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Managementsamenvatting 
 
Inleiding 
 
Dit rapport gaat over nachtelijk distributie van winkels in dichtstedelijk gebied in Nederland. De volgende 
twee aspecten zijn onderzocht: 
· Welke retailers ondernemen nachtelijk bevoorraden en wat zijn hun kenmerken?; 
· Welke effecten heeft nachtelijk bevoorraden voor de retailer en de maatschappij?. 
 
Transport van goederen is een belangrijke, maar ook een in toenemende mate verontrustende activiteit 
in stedelijk gebied. Vrachtvervoer ondersteunen stadsgeoriënteerde activiteiten, maar zorgen ook voor 
een negatieve impact op de kwaliteit van leven in steden door significante bijdragen aan o.a. 
verkeerscongestie, lawaai en uitstoot van schadelijke stoffen. 
 
Door uiteenlopende redenen zal het gebruik van wegen de komende jaren verder stijgen. 
Verkeerscongestie treedt daardoor op met als gevolg grote vertragingen.  Het beroepsvervoer ondervindt 
ook die vertragingen.  Het bevoorraden van winkels, de zogenaamde secundaire distributie, is een meer 
tijdrovende en dus kostbaardere activiteit voor de retailer geworden. 
 
Onderzoek naar nachtelijk bevoorraden is om meerdere redenen belangrijk, omdat: 
· de wetenschappelijke (logistieke) wereld nauwelijks onderzoek op dit vlak heeft gedaan;  
· de transportkosten een substantieel deel van de totale kosten van de retailer uitmaken; 
· de verkeerscongestie in Nederland de komende jaren alleen maar verder zal toenemen, 
waardoor de druk op het vinden van adequate oplossingen alleen maar groter wordt. 
 
Alle drie de punten worden geïntroduceerd en behandeld in hoofdstuk 1 en 2. In hoofdstuk 2 worden 
ontwikkelingen genoemd die het vracht- en autoverkeer of de hinder van het verkeer, kan doen 
afnemen. Aangetoond wordt dat spreiding van verkeer over tijd een van de meest efficiënte oplossingen 
voor de toenemende verkeerscongestie is. In de IT-wereld is het “common use” bepaalde 
verkeerstromen van data (maken back-ups, distributie (van nieuwe versies) van software, 
batchverwerking, etc) in de nacht te laten plaatsvinden. De infrastructuur is al aanwezig en er zijn 
nauwelijks investeringen nodig. Een dataverkeerstroom is van een andere grootheid, maar de 
vergelijking is op zijn minst interessant en de analogie tussen IT en logistiek/verkeer wordt bij 
wetenschappers onderkend en meer en meer toegepast in modelvorming van verkeer/logistieke-
stromen. 
   
Methode van onderzoek 
 
Deel 1 van het onderzoek betreft het identificeren van kenmerken van retailers die nachtelijke 
bevoorraden. Bij elk kenmerk is een veronderstelling gedaan, waarom dit kenmerk voor of tegen 
nachtelijk bevoorrading zou werken. Daarbij zijn de respondenten verdeeld in twee categorieën te weten 
retailers die nachtelijk bevoorraden en retailers die niet nachtelijk bevoorraden. Elke vraag aangaande 
een kenmerk kon beantwoord worden op puntschalen. Als gemiddelden tussen deze twee groepen 
afwijken, is er sprake van een verband. Door middel van T-toets, is de mate van verband en de mate 
van toeval vastgesteld.  
 
Voor deel 2, een onderzoek naar de effecten van nachtelijk bevoorraden van winkels in dichtstedelijk 
gebied, is gekeken naar de verschillen in effecten tussen dag- en nachtdistributie. 
  
Er is een survey onderzoek uitgezet onder de logistiek managers van de grotere retailers van Nederland. 
De populatie retailers met meer dan 4 filialen, is circa 532 groot. In totaal hebben 57 partijen 
meegewerkt aan dit onderzoek.  
 
Algemene uitkomsten onderzoek nachtelijk bevoorraden: 
 
· Negen van de 57 respondenten (16%) doet geheel of gedeeltelijk aan nachtelijke bevoorrading. 
In volume wordt ’s nachts 7,12% van het totaal aan retailproducten vervoerd. 
· Animo voor nachtelijke distributie groeit. Vijf van de negen retailers die nachtelijk bevoorraden 
willen hun aandeel nachtdistributie uitbreiden. Drie van hen zitten al op de 100%. Daarnaast 
willen vijf grote retailers die overdag bevoorraden, starten met nachtdistributie. 
· Voornaamste redenen bevoorraden overdag is aanwezigheid winkelpersoneel (39x),  
voorgeschreven laad- en lostijden (18x), minder risico diefstal en overval (11x) en klachten 
omwonenden (11x).  
· Redenen voor bevoorraden in de nacht zijn: de betere benutting van duurzame 
productiemiddelen (24x), vermindering reisduur (21x), vermindering fluctuaties in reistijd (13x) 
en vermindering brandstof (10x). 
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· Er is voldoende beschikbaarheid van chauffeurs die ’s nachts willen werken. 
· 18 van de 57 respondenten willen of kunnen geen informatie verstreken over de 
reistijdbesparing. In geval van kunnen wordt duidelijk dat zij geen kosten- & batenanalyse op dit 
vlak hebben gemaakt. 
· Huidige economische situatie is geen reden te stoppen met de nachtelijke bevoorrading. 
Voor acht van de negen retailers die nachtelijk bevoorraden is er geen aanleiding om van 
nachtelijk bevoorraden af te stappen nu in 2009 aanmerkelijk minder verkeercongestie is en de 
brandstofprijs ten opzichte van afgelopen jaren aanmerkelijk lager is.  
· Grootste bedreiging nachtelijk bevoorraden is criminaliteit. 
 
Onderzoeksresultaten deel 1: De kenmerken van retailers die nachtelijk bevoorraden 
 
Elke retailer heeft kenmerken voortkomend uit bedrijf-, cultuur-, organisatie-, markt- of logistieke 
omstandigheden. Vanuit de literatuur zijn kenmerken gekozen die mogelijk van invloed zijn op het 
moment van bevoorraden. Vastgesteld is dat van nachtelijke bevoorradende retailers de volgende 
kenmerken hebben ten opzichte van retailers die niet nachtelijk bevoorraden: 
- Sterke visie van het management op duurzaam ondernemen 
- Korte levertijdeis klant 
- Grotere retailorganisaties 
- Klein volumineuze goederen 
- Hoge innovatiegraad van de branche waarin men werkzaam is 
- Relatief laag gewicht te verkopen goed 
- Korte houdbaarheidsdatum van het te verkopen goed 
- Aanwezigheid van aparte laad- en losruimte in winkels 
- Relatief gezien lagere verkoopwaarde product. 
 
Onderzoeksresultaten deel 2: De effecten van nachtelijk bevoorraden 
 
De voordelen van nachtelijk bevoorraden zijn: 
· Besparing op brandstof van 12,4 % als een representatieve dagrit ’s nachts wordt gereden. 
· Een totaal financieel voordeel voor de retailer van tenminste 1,12% (bij volledige omschakeling 
van dag- naar nachtdistributie) en maximaal 5,1% (bij een gelijke verdeling van de distributie 
over dag en nacht).    
· Een vermindering van uitstoot van schadelijke stoffen van het vrachtverkeer van 207 gram NOx 
(een vermindering van 9,35%), 7,93 gram PM10  (een vermindering van 17,08%) en 25,48 
kilogram CO2 (een vermindering van 12,55%) per gemiddelde bevoorradingsrit. 
· Vermindering van logistieke cq. bedrijfsproblemen doordat logistieke transportplanningen vaker 
gehaald worden.  
· Betere verkeerspreiding over 24 uur, waardoor vermindering van verkeerscongestie overdag 
optreedt voor alle verkeersdeelnemers. 
· Nauwelijks maatschappelijke investeringen nodig, de verkeersinfrastructuur is reeds aanwezig. 
· Voldoende animo personeel waaronder chauffeurs om ’s nachts te werken. 
 
De nadelen zijn: 
· Een factor 18 meer aan klachten van geluidsoverlast in de nacht, vroege ochtend en avond.  
· Toename in aantal schades en verkeersongelukken met 26%. Niet is onderzocht wat de 
verhouding verkeersongelukken en schades is. Het aantal verkeersongelukken met 
vrachtwagens in nachtelijke uren is volgens SWOV aanmerkelijk lager dan overdag. (par. 2.3.5) 
Dat zou betekenen dat het aantal materiële schades in de nacht hoger is. 
· Een factor 3 meer criminaliteit-, overval- of vandalisme-incidenten in nacht, vroege ochtend en 
avond.  
 
Conclusie 
 
Nachtelijk bevoorraden van winkels in dichtstedelijk gebied is financieel lonend voor de retailer. Een 
besparing van 5,1% is mogelijk, waarbij de effecten van plotseling optredende vertraging niet zijn 
meegenomen. Geluidsoverlast tijdens laden en lossen in de nacht is het grootste maatschappelijke 
nadeel. Retailers kunnen echter investeringen doen in geluidsloze of geluidsarme apparatuur 
(zogenaamd PIEK gecertificeerde apparatuur), waardoor de geluidsoverlast wordt vermeden. Deze 
investeringen zijn relatief snel terug te verdienen. Maatschappelijk is de winst gelegen in minder uitstoot 
schadelijke stoffen, minder verkeersslachtoffers, minder uitstoot van CO2 en een afname van de 
verkeerscongestie overdag. Heeft een retailer bepaalde eigenschappen dan vergemakkelijkt dat de 
overstap van dag naar nachtdistributie.     
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Aanbevelingen voor verder onderzoek 
 
1) Onderzoek naar omvang van kosten en verlies van omzet doordat logistieke planningen niet worden 
gehaald als gevolg van plotseling optredende vertraging (verkeersongeluk, slecht weer, 
wegdekreparatie).  Verwacht wordt dat deze kosten aanzienlijk zijn, waardoor de financiële voordelen 
van nachtelijk bevoorraden nog groter zijn dan hier gepresenteerd. 
2) Financiële analyse (kostprijsberekening wegtransport) en de analyse van de emissies (verhouding 
gebruik bevoorradingsrit van type wegen, als stadswegen, provinciale en snelwegen) leunt op een aantal 
gehanteerde en verdedigbare aannames. Vervolgonderzoek met als doel preciezere vaststelling van deze 
grootheden kan exactere waarden geven, waardoor nauwkeuriger effecten van nachtelijk bevoorraden 
kunnen worden vastgesteld.  
3) De kleine omvang van de steekproef geeft een beperking van de generaliseerbaarheid van de 
onderzoeksresultaten. Het doen van vervolgonderzoek is in dit kader aan te bevelen om de hier 
gepresenteerde uitkomsten te verifiëren.    
 
 
Managementimplicaties 
 
(Logistiek) retailmanagers: 
Logistiek managers, met name retailers die kenmerken hebben die corresponderen met de kenmerken 
uit dit onderzoek, kunnen op basis van de uitkomsten van dit rapport (her-)overwegen delen van de 
distributie aan winkels in de nacht te laten plaatsvinden. De gepresenteerde kostenbesparing van 
transport biedt voldoende gelegenheid. In overweging wordt gegeven dat bij hantering van een 50-50 
verdeling in dag- en nachtdistributie van winkels (de situatie waarbij de grootste kostenbesparing 
optreedt) de logistiek manager in staat moet zijn om efficiënte nachtelijke routes te formuleren waarbij 
die filialen worden aangedaan waar geluidsoverlast en criminaliteit minimaal is en waar gemeenten 
positief staan ten opzichte van nachtdistributie. Overdag kunnen dan de “moeilijke gevallen”-filialen 
worden bevoorraad.  
 
Met alleen een initiële investering ter voorkoming van geluidsoverlast, ben je er nog niet. Educatie van 
chauffeurs, samenwerking met gemeenten en omwonenden vragen continue aandacht van de logistiek 
manager om voor alle betrokkenen nachtelijk bevoorraden succesvol te laten zijn en te laten blijven.   
 
Centrale overheid:  
Retailers die nachtelijk bevoorraden geven aan dat de klachten van omwonenden niet de grootste 
bedreiging vormen. Dit in tegenstelling tot retailers die nog niet nachtelijk bevoorraden. Blijkbaar is bij 
deze laatste groep sprake van een onterechte vrees. Centrale overheid en brancheorganisaties zullen 
betere voorlichting moeten geven om dit misverstand de wereld uit te helpen. Zij kunnen in algemene 
zin nachtelijke distributie meer stimuleren door het laten uitvoeren van meer wetenschappelijk 
onderzoek,  pilots, meer en duidelijkere communicatie én voorschrijven van centrale richtlijnen die lokale 
overheden kunnen óf moeten gebruiken.   
 
Er is geen centrale registratie door overheid van klachten burgers van geluidsoverlast. Hierdoor is er 
geen integraal beeld. In overweging wordt gegeven centrale registratie te verzorgen.  
 
Bij de bouw van nieuwe winkelstraten of herinrichting van oude stadsdelen dienen projectontwikkelaars 
en gemeenten rekening te houden met voldoende laad- en losfaciliteiten. Vaak worden boven winkels 
woningen geplaatst. De vraag is of hier mee door moet worden gegaan. Wellicht kan die ruimte ook 
gebruikt worden voor groenvoorziening (ontwikkeling tuinen op gebouwen om het leefklimaat in steden 
te veraangenamen) of parkeerplaatsen. Mocht toch sprake zijn van bouw van woningen boven winkels, 
dan zullen deze huizen bijvoorbeeld voorzien moeten worden van goede geluidsisolatie en/of zijn 
slaapkamers niet aan dezelfde zijde als waar de laad- en loslocatie is gevestigd. Centrale overheid dient 
dit soort bepalingen op te nemen in bouwvoorschriften. Centrale overheid kan tot slot meer onderzoek 
laten uitvoeren naar andere verkeerstromen die in de nacht kunnen plaatsvinden, zodat een efficiënter 
gebruik van de kostbare Nederlandse weginfrastructuur mogelijk wordt en de te verwachten 
verkeerscongestie minder problematisch zal zijn.  
 
Wetenschappelijke wereld: 
De uitkomsten van dit onderzoek biedt (logistiek) wetenschappers de gelegenheid meer aandacht te 
besteden aan nachtelijk bevoorraden.  
 
Lokale overheid:    
Gemeenten dienen een duidelijk en eenduidig beleid voor te schrijven voor retailers die nachtelijk willen 
distribueren. Zij zullen twee voorwaarden moeten stellen waaraan retailers moeten voldoen alvorens te 
mogen starten. Ten eerste, het voorschrijven dat bij nachtelijke distributie het gebruik van PIEK 
apparatuur verplicht is en ten tweede een geluidsmeting aan gevels van omwonenden bij de laad- en 
losplaats  uit te voeren om zeker te stellen dat aan de wettelijke geluidsnorm wordt voldaan. Daarnaast 
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zullen periodiek geluidsmetingen uitgevoerd moeten worden om toe te zien op strikte naleving van de 
geluidsnormen. 
 
Als een retailer voldoet aan deze voorwaarden dan moeten gemeenten, min of meer automatisch, 
vergunning verlenen. Immers gemeenten houden een attractief winkelgebied/binnenstad (door minder 
verkeerscongestie overdag, fijner beeld voor winkelende publiek, een schonere stad en tevreden 
omwonenden).  
 
Met het afgeven van een vergunning is sprake van een reactief beleid. Gemeenten kunnen actiever zijn 
door contact op te nemen met retailers, eenvoudige doch correcte procedures in te richten, subsidie te 
verstrekken (naast de SenterNovem subsidie), initiatief te nemen bij laad en losproblemen tussen 
betrokkenen en actief samen te werken.  
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Hoofdstuk 1. Inleiding 
 
Voorbeschouwing 
 
In Nederland leven veel mensen op een relatief klein oppervlak. We verplaatsen ons op diverse manieren 
waaronder de auto. Ook goederen moeten getransporteerd worden. Voor stadsdistributie is het 
vrachtverkeer daartoe het meest aangewezen transportmiddel.  
 
Verkeerscongestie treedt daardoor op. Eén van de consequenties is een langere reisduur. De snelwegen 
staan vol, een ochtend- of avondspits met meer dan 400 kilometer file komt regelmatig voor. Dit is ook 
het beeld van het verkeer in steden.  
 
Van het wegvervoer is het aandeel personenvervoer 87%, de rest bestaat uit vrachtverkeer (TLN, 2008). 
Het beroepsvervoer staat dus ook in deze files. Het bevoorraden van winkels, de zogenaamde secundaire 
distributie, is een meer tijdrovende en dus kostbaardere activiteit geworden. Kant en Grenoble (1991) 
identificeren twee type congestie, repeterend en non-repeterend. Repeterend betreft een groter 
verkeersvolume dan dat de weginfrastructuur aan kan. Non-repeterend betreft verkeersongelukken, 
defecte vrachtwagens, verspilling, etc. Beide komen volgens hen in gelijke mate voor.   
Zo zal er meer brandstof verbruikt worden en zijn de personeelskosten van de chauffeurs door de 
langere reistijd toegenomen. Ook zullen er meer problemen optreden in uitvoering van de geplande 
route door plotselinge vertragingen. Retailers passen, doordat voorraden aanhouden in winkels kostbaar 
is, steeds meer JIT leveringen toe, waardoor plotselinge vertragingen een grote invloed hebben op de 
dagelijkse gang van zaken in winkels (Kant en Grenoble, 1991). 
 
Naast financiële gevolgen heeft verkeerscongestie ook maatschappelijk gevolgen. Browne et al., (2007) 
noemt:    
- verkeersveiligheid; 
- gezondheid (uitstoot schadelijk stoffen voertuigen); 
- opwarming aarde; 
- gebruik van fossiele brandstoffen;  
- visuele overlast en trillingen veroorzaakt door aanwezigheid van voertuigen; 
- geluidsoverlast van voertuigen. 
 
Helaas ziet het er naar uit dat de toename in het verkeer één is van structureel aard. Een onderzoek van 
Policy Research Corporation  (2007) laat zien dat in de periode tot 2020 het vrachtverkeer in stedelijke 
gebieden, afhankelijk van de economische groei, met 21  tot 35% zal stijgen. Eenzelfde beeld wordt 
geschetst voor het autoverkeer in Nederland (Centraal Bureau voor Statistiek, 2010). Het beeld van 
toenemende verkeerscongestie geldt ook voor andere Westerse landen en opkomende landen als China, 
India en Brazilië. 
Dat economische groei van invloed is op het aantal en de grootte van de files blijkt wel in 2009. Een 
teruggang in economie van een paar procent, zorgt in de eerste negen maanden voor een sterke afname 
van 13% van files (Verkeer Informatie Dienst, september 2009). Dat is prettig voor nu, maar bij een 
aantrekkende economie zullen de wegen weer snel vollopen. Tijdens drukte zitten de wegen aan hun 
limiet.  
 
Himan et al. (2006) onderkennen analogieën tussen verkeer- en datastromen. Veel IT-ontwikkelingen 
worden vertaald naar het logistieke veld. Bij datacongestie kan men vier capaciteitsverhogende 
maatregelen treffen: capaciteit uitbreiding verbindingen, veranderen netwerktopografie (ring, spoke-hub 
netwerk, vermindering knooppunten, aanmaak/veranderen opslaglocaties), nieuwe technologie die beter 
omgaat met bandbreedte én het verplaatsen van datastromen naar dalmomenten. Dit kan in 
verkeersterminologie vertaald worden naar de volgende oplossingen: meer wegen, rondwegen, tunnels, 
urban consolidation centres (UCC’s) of urban distribution centers (UDC’s),  Intermodal Freight Centres 
(IFC’s), hogere bezettingsgraden en/of andere dimensies van vrachtwagens, modal split (inzet van ander 
soorten vervoer) én vervoersstromen verplaatsen naar dalmomenten.         
 
In de informatietechnologie is het heel gebruikelijk bepaalde datatransacties (het maken van back-ups, 
batchverwerking, distributie van (nieuwe versies van) software over het netwerk) op daluren te laten 
plaatsvinden. Het is de meest kosteneffectieve oplossing. In hoeverre de parallel opgaat voor stedelijke 
distributie is gegeven de verschillende grootheden de vraag en derhalve onderdeel van dit onderzoek. 
 
Transport en levering van goederen aan winkels buiten winkeltijden is een voorbeeld van het verplaatsen 
van een vervoerstroom in tijd. Het is een manier om de groeiende logistieke kosten te drukken. Uit een 
onderzoek (NEI/TNO/TUE, 1995) onder tien ondernemingen kwam deze optie al naar voren. Dat 
verkeerscongestie niet nieuw is, blijkt ook al uit een eerste verwijzing van spreiding van verkeer 
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daterend van 53 voor Christus (Holguin-Veras, 2008). Julius Ceasar schreef namelijk voor dat 
commerciële leveringen in Rome overdag verboden waren, zodat de straten vrij bleven. 
 
Object van onderzoek 
 
Deel 1 van het onderzoek betreft identificatie van de kenmerken van retailers die nachtelijk bevoorraden. 
De kenmerken zijn ingedeeld in de volgende groepen: 
· Producteigenschappen; 
· Brancheomstandigheden/marktaspecten; 
· Winkelkenmerken; 
· Maatschappelijke aspecten; 
· Logistieke aspecten; 
· Organisatorische aspecten. 
 
Een praktijkvoorbeeld: 
Apothekers worden in belangrijke mate in de nacht bevoorraad. Kenmerken van een apotheek en de 
farmaceutische branche zijn: klein volume product en relatief geringe hoeveelheden 
(producteigenschappen), vaak is sprake van één leverancier (de groothandel) (logistiek aspect), snelle 
uitlevering van medicijnen aan klanten  (marktomstandigheid) en een goede winstgevendheid 
(marktomstandigheid).  
 
Deel 2 van het onderzoek gaat over de effecten van nachtelijk bevoorraden. Er wordt gekeken naar de 
effecten voor de retailer en maatschappij. De onderzochte effecten zijn afkomstig uit de literatuur over 
stadsdistributie (Browne et al. (2007), Taniguchi et al. (2004)) en zijn: verkeersveiligheid, criminaliteit, 
geluidsoverlast, uitstoot schadelijke stoffen en kosten retailer.  
 
Er wordt dus geprobeerd relaties zichtbaar te maken tussen (een) kenmerk(en) en nachtelijk 
bevoorraden. Een vragenlijst is hiertoe ontwikkeld en gestuurd naar logistiek managers van retailers in 
Nederland. Bij verwerken van de ontvangen vragenlijsten zijn twee groepen gemaakt, een groep met 
retailers die nachtelijk bevoorraadt en een groep retailers die niet nachtelijk bevoorraadt, vervolgens is 
per kenmerk gekeken of de gemiddelden van beide groepen in voldoende mate verschillen en de 
steekproef niet onder invloed is aan een teveel van toeval.  
 
Dit onderzoek onderzoekt de potentie van nachtelijk bevoorraden voor retailer en maatschappij. Het kan 
daardoor gebruikt worden in de diverse wetenschappelijke uitingen waarin “slechts” de mogelijkheid van 
nachtelijk bevoorraden wordt aangestipt. Door kenmerken van retailers te identificeren die leiden tot  
nachtelijk bevoorraden kunnen retailers onderzoeken  of zij (een subset van) die kenmerken hebben en 
mogelijk leidt dit tot een heroverweging van de keuze van het moment van bevoorraden van filialen. Dit 
geldt tevens voor overheidsorganisaties als gemeenten en brancheorganisaties. Zij kunnen nachtelijk 
bevoorraden opnemen in hun beleid en uitvoering geven aan promotie van nachtelijk bevoorraden.   
 
Omdat nachtelijk bevoorraden van winkels een klein percentage van het totale verkeer is, is dit 
onderzoek wellicht aanleiding om te bezien of andere verkeersstromen ook verplaatst kunnen worden in 
tijd.  
 
Resultaten van vooronderzoek 
 
Er is veel onderzoek gedaan en literatuur aanwezig over stedelijke distributie, maar specifieke studies 
over nachtelijk bevoorraden ontbreken. In veel documenten wordt de mogelijkheid van nachtelijke 
bevoorraden benoemd, maar niet uitgewerkt of nader onderzocht. Zo wordt er in een 561 pagina’s 
tellend proefschrift “Stedelijke Distributie” van Van Binsbergen en Visser (2001) een halve pagina gewijd 
aan dit onderwerp.  Kant en Grenoble (1991) noemen leveringen op daluren een mogelijkheid om 
reductie van reistijden te bewerkstelligen, maar werken dit niet uit.  Quak en De Koster (2007) volstaan 
met de opmerking dat de meeste retailers niet ’s nachts willen leveren vanwege criminaliteit en 
veiligheidsaspecten. Nader onderzoek wordt niet gedaan. Sathaye et al. (2006) geven in een overzicht 
van mogelijke opties om nadelige duurzaamheideffecten te verminderen niet de mogelijkheid van 
dalurenleveringen.  Van Duin  (2008) geeft een overzicht van de populairste maatregelen van lokale 
overheid voor vrachttransport. Op plaats vijf staat nachtleveringen, helaas wordt dit punt, in 
tegenstellingen tot uitwerking van de andere vermelde maatregelen,  niet nader toegelicht. Ook Browne 
et al., (2007) volstaat met het noemen van de mogelijkheid van nachtelijk bevoorraden om congestie 
tegen te gaan. Ljungberg en Gebresenbet (2004) noemen bij een modellering van goederendistributie in 
stedelijk gebied, de mogelijkheid van dalurenleveringen niet.  
Wittgenstein (1961) introduceerde voor het eerst het begrip paradigma, wat betekent het algemeen 
aanvaarde wereldbeeld. Het lijkt erop dat bij wetenschappers niet de mogelijkheid van nachtelijk 
bevoorraden opkomt bij het paradigma Stedelijke Distributie. Doordat nachtelijk bevoorraden nauwelijks 
wetenschappelijk onderzoek heeft ondergaan is al helemaal geen inzicht te geven in de identiteit van 
bedrijven die nachtelijk bevoorraden.   
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Golob en Regan (1999) heben onderzoek gedaan naar industrieattitudes (retailbranche wordt in dit 
onderzoek als industrie beschouwd) ten opzichte van twaalf maatregelen ter vermindering van congestie. 
Zij merken op:  “It’s not readily apparent how company characteristics were related to responses with 
regard to postponed policies”. Ook Ljungberg en Gebresenbet (2004) doen de aanbeveling nader 
onderzoek te doen naar de winkelkarakteristieken (type producten, volume, levertijdstip, etc) voor 
invoering van gecoördineerde goederendistributiesystemen.  Kelly, May en Jopson (2008) hebben een 
computerprogramma ontwikkeld waarin de mogelijke opties van vermindering congestie worden 
genoemd. Een van de opties is spreiding van verkeer over tijd, maar daar is als strategie direct aan 
gekoppeld tolrijden. Een situatie die zich (nog) niet voordoet in Nederland.  
 
Het is  onduidelijk waarom er op dit vlak een dergelijk onderzoek nog niet is uitgevoerd. Mogelijke 
factoren zijn:  
a) Dichtslibben van wegen is de afgelopen jaren explosief gestegen, waardoor pas recent extra 
aandacht is ontstaan. 
b) Brancheoverstijgend is, waardoor weinig spelers zich geroepen voelen tot het doen van een 
dergelijk onderzoek. 
c) Kostenbesparing in tijden van overvloed/hoge conjunctuur minder noodzakelijk waren. 
d) Aandacht voor natuur en milieu en de uitstoot van schadelijke stoffen de afgelopen paar jaar 
enorm is toegenomen.  
e) Ondernemingen die spelen met de gedachte van het veranderen van het moment van 
bevoorraden nemen hun situatie in ogenschouw en willen hun concurrenten niet teveel 
informeren, waardoor kennis nauwelijks de buitenwereld bereikt.  
 
Opbouw rapport 
 
Het rapport kent vijf hoofdstukken. Hoofdstuk 2 verkent het onderwerp vanuit verschillende 
perspectieven. Allereerst wordt stadsdistributie geplaatst in het vakgebied logistiek management. De 
volgende thema’s worden kort behandeld: positie stadsdistributie in de supply chain, bestaansrecht en 
impact van stadsdistributie. Ook wordt de retailmarkt kort beschreven.   
Daarna wordt het perspectief verlegd naar de logistieke kosten van ondernemingen in relatie tot de 
kostprijs van het product. Ook wordt de kostprijsopbouw van vrachtverkeer behandeld. Het doel hiervan 
is de bijdrage van logistieke kosten in de kostprijs van het product te doen vaststellen. Hierdoor wordt 
duidelijk wat voor een eventuele besparing mogelijk wordt door het transport te verplaatsen naar de 
nachtelijke uren. Hoofdstuk 2 wordt afgesloten met hypothesen die leiden tot veronderstelde relatie 
tussen een kenmerk en nachtelijk bevoorraden.  Kenmerken zijn daarbij gekozen uit bestaande 
literatuur.   
 
Hoofdstuk 3 gaat in op de wetenschappelijke totstandkoming van dit onderzoek. Hoe is het onderzoek 
uitgevoerd, welke regels zijn gehanteerd voor de berekening van steekproef en de mate van 
aanwezigheid van een relatie tussen een kenmerk en nachtelijk bevoorraden. Afgesloten wordt dit 
hoofdstuk met genomen maatregelen ter bevordering van de respons van de enquête.    
 
In het volgende hoofdstuk worden de resultaten gepresenteerd, waarbij eerst demografische informatie 
van respondenten en algemene wetenswaardigheden van nachtelijk bevoorraden worden vermeld. In 
paragraaf 4.1 worden de resultaten van de kenmerken en de eventuele aanwezige relatie met nachtelijk 
bevoorraden genoemd. In de tweede paragraaf worden de effecten van nachtelijk bevoorraden vermeld.  
 
Tot slot worden in hoofdstuk 5 de conclusies weergeven van de resultaten uit hoofdstuk 4. Een top acht 
van kenmerken is weergegeven. Ook worden conclusies van dit onderzoek gerelateerd aan eerder 
onderzoek en worden managementimplicaties gegeven en aanbevelingen gedaan voor vervolgonderzoek.  
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Hoofdstuk 2. Literatuuroverzicht 
 
Voor een goed beeld van de activiteit nachtelijk bevoorraden van winkels in dichtstedelijk gebied en voor 
het aangeven van het belang van dit onderzoek wordt vanuit meerdere invalshoeken 
achtergrondinformatie gepresenteerd. Allereerst wordt nachtelijke bevoorrading van winkels 
gepositioneerd in het vakgebied Logistiek management. De volgende punten worden behandeld: 
positionering distributie aan winkels in de logistieke keten; de redenen van bestaan van stadsdistributie, 
de verantwoordelijken van (stads-) distributie, de impact van stadsdistributie en factoren die onderkend 
worden voor goede stadslogistiek. Ook wordt voor de beeldvorming de retailbranche kort besproken.  
 
Hierna worden de kosten van transport van retailers vermeld. Veel logistieke beslissingen, zeker in de 
commerciële organisaties als retailorganisaties, worden voornamelijk genomen op financiële gronden. 
Daarom wordt in paragraaf 2.2. een indruk gegeven van de omvang van distributiekosten in relatie tot 
totale kosten of in relatie tot de verkoopprijs. Aangetoond wordt dat transportkosten naar filialen 
significant zijn.  Mocht nachtelijke bevoorrading leiden tot lagere kosten dan heeft dit grote invloed op de 
winstontwikkeling van retailers.  
   
Aan nachtelijk bevoorraden zitten ook maatschappelijke aspecten. In paragraaf 2.3 wordt vanuit de 
periferie van nachtelijke bevoorrading van winkels de maatschappelijke ontwikkelingen geschetst. 
Getracht is om een beeld te schetsen van de ontwikkeling van de maatschappij in dichtstedelijk gebied in 
Nederland en wat daarvan het gevolg is voor de verkeersintensiteit.  
 
Door de bijdragen van transportkosten in de totale kosten van een retailer en het scenario van 
verkeerscongestie voor de komende jaren te schetsen wordt de structurele aard en dus het 
(maatschappelijk) belang en relevantie van nachtelijk distributie onderstreept. 
 
2.1 Achtergrondinformatie 
 
Positionering nachtelijk distributie van retailers in het logistiek vakgebied 
 
Logistiek management, ook wel integrale goederenstroombesturing genoemd, is de verzamelnaam voor 
alle goederenstroomactiviteiten die worden uitgevoerd om de in- en uitgaande goederenstroom te 
beheersen. Extern transport valt onder fysieke distributiemanagement. Fysieke distributiemanagement 
houdt zich bezig met de goederen- en de ermee verbonden gegevensstromen die beginnen aan het einde 
van het productieproces en eindigen bij de consument. (Van Goor et al., 1999). In figuur 1 is de 
goederenstroom weergegeven met daarin opgenomen de fysieke distributie. 
 
Dit onderzoek gaat over het laatste stadium van de keten, de zogenaamde secundaire distributie, de 
distributie tussen distributiecentrum (DC) en de winkels. 
 
 
 
 
Figuur 1. de supply chain (van der veen en Robben) 
 
   
 
 
 
 
 
      
 
 
 
 
De keten geeft de goederenstroom weer van toeleveranciers naar de eindgebruikers. De vier spelers in 
deze keten zijn: de consumenten, de detailhandel (verder aan te duiden als retailers), de fabrikanten en 
de logistieke dienstverleners.  
 
De hoofddoelstelling van de fysieke distributiefunctie is het zorgen van de verkrijgbaarheid van goederen 
op de juiste plaats en het juiste tijdstip tegen de laagst mogelijke kosten. 
Figuur 1. De supply chain 
 11 
 
Ontwikkeling en beschrijving Retailbranche 
 
Oorspronkelijk dankt de retailer zijn bestaan aan de consolidatie van artikelen van verschillende 
fabrikanten (“het leveren van “one-stop shopping” aan de consumenten”) en het herverdelen van de 
artikelen naar tijd, plaats en hoeveelheid. De retailers fungeerden als niet veel meer dan “doorgeefluik” 
van de producten. De macht in de keten lag duidelijk bij de fabrikanten. Tegenwoordig ligt de markt 
steeds meer bij de retailers, zij hebben steeds meer de leiding in de keten. 
Retailers heroriënteren zich op hun kerncompetentie. Vroeger bestond deze voor een belangrijk gedeelte 
uit het creëren van toegevoegde waarde middels een uitgekiende logistiek. Tegenwoordig is dit minder 
duidelijk. Retailers komen steeds meer tot het inzicht dat zij primair verantwoordelijk zijn voor de juiste 
samenstelling van het productassortiment en zijn daarom geneigd de logistiek componenten steeds meer 
aan de leveranciers of gespecialiseerde logistieke dienstverleners over te laten.” 
 
De meerderheid van goederen die geleverd worden aan filialen gaat via de retailers distributie centra (De 
Koster en Neuteboom, 2001). De keuze voor het moment van beleveren is een tactisch distributie-
beslissing (middellange termijnbesluit) van de retailer, waarbij de beslissing vanuit een fysieke-
distributie of vanuit een commercieel perspectief (distributie als marketinginstrument) kan worden 
gevoed. (Van Goor et al., 1999)  Meer informatie over de retailbranche is vermeld in bijlage II. 
 
 
Stedelijke distributie 
 
Stedelijke vrachtdistributie is belangrijk om de volgende redenen (Meyburg en Stopher (1974); Hassell 
et al. (1978); Ogden (1992): 
· De duurzaamheideffecten van stedelijke vrachtdistributie; 
· De totale kosten van vrachttransport en de fysieke distributie is aanzienlijk en heeft een direct 
effect op de efficiency van de economie; 
· Het effect van goederentransportkosten op de totale kosten van goederen geconsumeerd in de 
regio; 
· Het fundamenteel is voor handhaving van onze levensstandaard; 
· Het speelt een rol in de industriële en commerciële dienstverlening welke essentieel zijn voor 
onze welvaart; 
· De bijdrage die een efficiënt transport sector levert aan de concurrentievermogen van industrie 
in de regio. 
 
Plowden en Buchan (1995) stellen “goederenvervoer is essentieel voor een moderne economie. Een 
efficiënt vervoerssysteem levert de klant een goede service voor een redelijke prijs”. 
 
Partijen die (stedelijk) vrachtvervoer kunnen veranderen zijn: 
- Gouvermentele organisaties: zij kunnen beleid en maatregelen opstellen die ervoor zorgen dat 
bedrijven haar activiteiten veranderen voor milieu- of sociale efficiëntie (Ogden, 1992). 
- Bedrijven zelf; Bedrijven zullen activiteiten aanpassen als zij daar intern  voordeel mee behalen, 
dat kan zijn een economisch, sociaal of milieuvriendelijk voordeel door economische efficiëntie of 
doordat marktaandeel kan worden uitgebreid (Duin et al., 2003).  
 
Goederentransport systemen leveren een variëteit van economische, milieu en sociale effecten op. Deze 
omvatten (UK Round Table on Sustainable Development, 1996): 
- Economische effecten: congestie, inefficiëntie, verspilling van hulpbronnen. 
- Milieu effecten: uitstoot schadelijke stoffen inclusief CO2, gebruik van eindige fossiele 
brandstoffen en land, verspilling van banden, olie en andere materialen en het verlies van 
dieren, waaronder bedreigde diersoorten. 
- Sociale effecten: consequenties van uitstoot van schadelijke stoffen op gezondheid, gewonden 
en doden door verkeersongelukken, lawaai, visueel opdringen van verkeer, moeilijkheid van het 
maken van essentiële reizen zonder auto of goed openbaar vervoer en andere effecten die het 
welzijn verminderen (gebrek aan groenvoorziening of open plekken in stedelijk gebied). 
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Taniguchi et al. (2004) geeft een overzicht van doelstellingen van “groene”logistiek. Volgens hen 
zijn drie pilaren te onderkennen voor toekomstige ontwikkeling van groene stadslogistiek. Deze 
zijn: duurzaamheid, mobiliteit en toegankelijkheid. Op haar beurt steunen deze meer specifieke 
doelen als milieuvriendelijkheid en energieconsumptie. Figuur 2 illustreert hun ideeën.  
 
 
Figuur 2: overzicht doelstellingen groene stadslogistiek 
Bron: Taniguchi et al. (2004) 
 
Volgens onderzoek van Piecyk en McKinnon (2009) voorspellen logistiek managers in de retail dat de 
opslagruimte in de winkels wordt verminderd. Dit leidt tot frequentere en kleinere beleveringen die 
gepaard gaan met hogere negatieve duurzaamheidaspecten.  Just-in-time leveringen hebben het meest 
last van vertragingen. Duurzame logistiek kent een aantal paradoxen. Brewer et al. (2001) geeft de 
volgende aan: 
 
Tabel 1: paradoxen groene logistiek: 
Dimensie Resultaat Paradox 
Costs Vermindering van kosten door 
verbeteringen in verpakking en 
vermindering van “verspilling” 
Duurzaamheidkosten liggen meestal 
extern 
Time/Flexibility Aan-huis-leveringen en JIT 
zorgen voor flexibiliteit en 
efficiënt fysieke distributie 
Productie op afstand, distributie en 
retailstructuren verbruiken meer 
ruimte, energie, en zorgen voor meer 
emissie (Co2, roetdeeltjes, NO2, etc) 
Network Toenemende systeembrede 
efficiency door 
netwerkveranderingen (hub-and 
spoke structure) 
Concentratie van duurzaamheid- 
impacts naast grote hubs en corridors   
Reliability Betrouwbaar en op-tijd 
leveringen van vracht en 
passagiers 
Wegtransport en luchttransport zijn de 
meest vervuilende transport sectoren 
Warehousing Vermindering van de noodzaak 
tot het aanhouden van 
magazijn/DC 
Voorraad verschuift naar hun 
aanwezigheid op wegen en in 
containers en zorgen voor congestie 
en verminderd openbare ruimte 
 
2.2 Kosten van transport 
 
In dit hoofdstuk wordt onderzocht wat de transportkosten zijn in verhouding tot de verkoopprijs van het 
product. Door een indruk te hebben van de transportkosten wordt het belang van het terugdringen van 
die kosten voor de retailer inzichtelijk en daarmee indirect het belang van nachtelijk bevoorraden als een 
middel van het terugdringen van die kosten.  
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Voor ondernemingen geldt dat zij een goed overzicht dienen te hebben van de aanwezige kosten en 
baten en een goede uitwerking van het investeringsvraagstuk. Dit is geen eenvoudige zaak. Zo stelt 
Damme (2000): “Distributielogistiek wordt enerzijds steeds belangrijker als wapen in de 
concurrentiestrijd van ondernemingen en anderzijds steeds complexer, en dus moeilijker te beheersen. 
Managementbeslissingen over het distributieproces vereisen een goede economische afweging van de 
alternatieven ondanks de hoge complexiteit”. 
 
Fysieke distributie kan worden gescheiden in drie subsystemen: Voorraadbeheer, magazijnproblematiek 
en transportsysteem (Van Goor et al., 1989). Van Goor definieert transportsysteem als “de keuze van 
het juiste transportmiddel en van de optimale planning van routes die de transportmiddelen afleggen. Bij 
optimale planning denkt men snel aan een geografische oriëntatie, maar het omvat ook een tijdsaspect, 
zoals het moment van bevoorraden”. 
 
In bovengenoemd boek van Van Goor wordt een onderzoek aangehaald van La Londe uit 1970 over de 
fysieke distributiekosten. Deze bedragen ongeveer 21% van de verkoopprijs van een product gemeten 
over de bedrijfstak van fabrikant, groothandel en detaillist. Dit is wel een gemiddelde, afhankelijk van 
branche en aard variëren de kosten tussen de 4% en 42%. De uitkomsten van een Nederlands 
onderzoek uitgevoerd door Heyne in 1978 (Van Goor et al., 1999) leidde tot vergelijkbare resultaten. 
 
Van Goor publiceert ook een onderzoek van European Logistics Association (ELA) uit 1995 naar de 
fysieke distributiekosten van 600 ondernemingen in zeven Europese landen (België, Duitsland, Engeland, 
Frankrijk, Italië, Nederland en Spanje). De fysieke distributiekosten worden in het ELA-onderzoek 
onderscheiden in vijf componenten: opslagkosten, voorraadkosten, transportkosten, administratiekosten 
en verpakkingskosten. Deze componenten zijn onderzocht bij drie schakels in de logistieke keten, 
namelijk de producent, de groothandel en de detailhandel. Enkele resultaten zijn weergegeven in tabel 
2.3. 
 
Tabel 2. Fysieke distributiekosten ondernemingen Europa. 
Bron: Van Goor et al. (1999) 
FD kosten als % v.d. omzet Totaal per schakel Opslag Voorraad Transport Administratie Verpakken 
Foodbranche: 
- producent 
- groothandel 
- detailhandel 
 
7,35 
5,01 
3,59 
 
1,05 
0,74 
1,42 
 
1,23 
0,79 
0,46 
 
2,36 
2,80 
0,94 
 
2,13 
0,46 
0,59 
 
0,58 
0,21 
0,18 
Non-foodbranche: 
- producent 
- groothandel 
- detailhandel 
 
5,77 
7,35 
5,03 
 
0,96 
1,05 
1,57 
 
1,04 
1,23 
0,65 
 
1,76 
2,36 
1,26 
 
1,76 
2,13 
1,22 
 
0,25 
0,58 
0,32 
  
De totale fysieke distributiekosten binnen de foodbranche voor de secundaire distributieomgeving zijn 
15,95% van de omzet, binnen de non-foodbranche 18,15%. Het aandeel van de transportkosten in de 
totale fysieke distributiekosten is 38% in de foodbranche en 30% in de non-foodbranche. 
Transportkosten zijn daarmee grootaandeelhouder in de totale kosten van fysieke distributie. 
 
Onderzoek gedurende een reeks van jaren laat zien dat de absolute waarde van de directe loonkosten 
per eenheid product een tamelijk constante factor vormt. Een analyse van de distributiekosten per 
eenheid product laat een totaal ander beeld zien. De distributiekosten stijgen sterk, zelfs boven de 
inflatieontwikkeling uit (Damme, 2000). 
 
Opbouw kostprijs goederenvervoer 
 
Branchevereniging Transport en Logistiek Nederland verstrekt jaarlijks een handboek. Uit het handboek 
2008 is in figuur 3 de opbouw van de kostprijs van het beroepsgoederenvervoer overgenomen. 
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Opbouw kostprijs Nederlands beroepsgoederenvervoer 
over de weg (2007) Binnenland
17,6
49,3
1,2
9,6
3,8
4,9
2,3
1,4
9,9 brandstof 
personeelskosten
motorrijtuigenbelasting
afschrijving
rente
reparatie/onderhoud
verzekering
banden
overige bedrijfskosten 
 
Figuur 3. Bron: TLN 
 
Voor nachtelijk bevoorraden zijn de kostencomponenten brandstof, personeel en alle posten met een 
vaste kostencomponent interessant. De eerste twee spreken voor zich; bij een sneller doorlopen 
bevoorradingsrit zal brandstof en personeelskosten worden bespaard. De afschrijvingcomponent maar 
ook de motorrijtuigenbelasting is een vaste component. Retailers of vervoerders die zowel nachtelijk als 
overdag bevoorraden zijn in staat deze vaste kosten te verminderen door efficiënter gebruik van 
duurzame productiemiddelen.  
Een minder duidelijke component is slijtage van de vrachtwagen. Optrekken en afremmen als 
gevolg van files belasten het materieel meer dan wanneer de vrachtwagen met constante snelheid 
kan rijden. Ook het brandstofverbruik zal bij continue snelheid van het voertuig zullen lager zijn 
dan bij het optrekken en afremmen.  
 
Prijsontwikkeling fossiele brandstoffen 
 
Volgens het International Energy Agency (IEA) groeit vanaf 2006 tot 2030 de vraag naar fossiele 
brandstoffen met 1,6%. De makkelijk te delven fossiele brandstoffen als olie zijn inmiddels op. De kosten 
van delven worden steeds hoger. Het IEA verwacht een prijsstijging van een vat olie in 2030 op 120 US 
dollar. Dit zal betekenen dat de brandstofprijzen zullen stijgen en van grotere invloed zijn op de totale 
kosten van transport.  
 
Volgens een engels onderzoek van Rushton (1979) zijn de potentiële transportkostenbesparingen 9,09% 
als er geen congestie zou zijn. 
 
Samenvattend:  
Op basis van de diverse onderzoeken wordt duidelijk dat logistieke kosten een groot deel van de omzet 
bepaald. Transportkosten, een van de drie onderdelen van fysieke distributiekosten, zijn op haar beurt 
een wezenlijk onderdeel van de logistieke kosten. De opbouw van de kostprijs van het 
beroepsgoederenvervoer laat zien dat componenten brandstof, personeel, motorrijtuigenbelasting, een 
deel van de afschrijving en verzekering voor circa 75% verantwoordelijk zijn voor de kostprijs en dus van 
de transportkosten naar winkels. Met nachtdistributie is de verwachting dat deze componenten (positief) 
beïnvloedbaar zijn. In paragraaf 4.2.4 worden deze uitkomsten gepresenteerd.   
 
2.3 Ontwikkelingen van invloed op stads- of 
nachtdistributie 
 
2.3.1 Groei verkeer dichtstedelijk gebied 
Nu de detailhandel, de logistiek en de financiële kant van retailtransport in het kort is behandeld, wordt 
de overstap gemaakt naar de verkeersproblematiek in Nederland. Het ziet er naar uit dat de toename in 
het verkeer één is van structurele aard.  
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De stijging wordt veroorzaakt door een aantal elementen. Deze zijn: stijging autobezit per hoofd van de 
bevolking, meer autokilometers per auto, stijging bevolking, urbanisatie, stijging vrachtverkeer voor 
bevoorraden winkels in steden, E-commerce en thuiswinkelen,  economische groei, etc. In bijlage III 
wordt deze punten verder toegelicht. 
 
Een onderzoek van het Britse Freight Transport Association (2003) bevestigt dit beeld. Zij stellen: ”Road 
traffic in many urban areas continues to grow at a faster rate than road capacity. Where is occurring 
congestion, delay and unreliability of the network is worsening”.  
 
“Het is de vraag of de toenemende verkeerscongestie het hoge niveau van efficiëntie van het 
goederenvervoer kan laten voorbestaan” stelt Freight Transport Association (2003). Zij stelt verder: 
”Terwijl de industrie significante successen heeft behaald in verbetering van productiviteit maakt 
stedelijke verkeerscongestie het moeilijk verdere verbeteringen te bewerkstellingen”.      
 
2.3.2 Verkeersintensiteit per uur & volume goederenvervoer per 
dagdeel 
 
Bedrijven zijn zelf in staat veranderingen in het vrachtvervoer aan te brengen (Paragraaf 2.1). Zij zullen 
daartoe overgaan mits er voldoende voordelen voorhanden zijn. In deze paragraaf wordt inzicht gegeven 
in de verkeersintensiteit per uur op hoofdwegen in Nederland op de doordeweekse dagen. Figuur 4 geeft, 
het aantal files, de verkeersintensiteit voor alle voertuigen en voor het vrachtverkeer weer. Feitelijk is er 
sprake van drie Y-assen, maar de vergelijkbaarheid van de drie patronen geniet de voorkeur boven 
correcte notatie van de Y-as en daarom is deze vervangen door één Y-as.  Duidelijk wordt dat de 
verkeersintensiteit het grootst is tussen 7:30 en 9:30 en tussen 16:00 en 18:00 uur, wat direct leidt tot 
een explosie van files. Aannemelijk is om te veronderstellen dat soortgelijk patroon van 
verkeerintensiteit zich voordoet op interstedelijke en binnenstedelijke wegen.  
Met andere woorden op deze momenten is de kans op vertraging en de duur van vertraging het grootst. 
Opmerkelijk is dat het beroepsvervoer werkt op precies dezelfde momenten dat de verkeersintensiteit 
het grootst is. Het beroepsvervoer staat dus op hetzelfde moment op dezelfde wegen met files en 
ervaart dus de grootste financiële schade door in deze periode te werken.  
Verder kan opgemerkt worden dat eigenlijk, gedurende de hele dag (van 7:00 uur tot 19:30 uur) de 
verkeersintensiteit hoog is en er vertragingen in reistijd optreden.  
 
Verkeerscongestie kan volgens Kant en Grenoble (1991) gecategoriseerd worden in twee zaken: 
repeterend en non-repeterend. Een voorbeeld van repeterend, continue overbelasting van de 
transportfaciliteit, is een overbelast verkeersknooppunt. Het tweede geval treedt op bij 
verkeersongelukken, kapot gaan van vrachtwagens, etc. De twee typen van congestie zijn ongeveer 
gelijk qua grootte. 
 
Grafiek met daarin Verkeersintensiteit voertuigen, vrachtverkeer 
en het aantal files per uur van ma. t/m vr.
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Figuur 4. bron: TLN & Rijkswaterstaat/AVV 
 
De verkeersintensiteit van vrachtverkeer kan ook als indicator gelden voor het volume dat 
getransporteerd wordt per uur per dag. Dit kan door het oppervlakte van bijvoorbeeld nacht, vroege 
ochtend, avond en dag uit te rekenen. In feite gaat het hier om differentiëren van de 
verkeersintensiteitfunctie. Daarvoor is de verkeersintensiteit hieronder nogmaals weergegeven. 
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De uitkomsten kunnen als verificatie dienen van de gegeven antwoorden van de respondenten op dit 
punt. In deze grafiek is het totaal aan vrachtvervoer opgenomen. Dat wil zeggen dat het de 
verkeersintensiteit van zowel première als secundaire distributie en goederenvervoer naar fabrieken 
betreft.  
 
Avond (19:00 tot 22:00 uur):  8,3% van het totaal volume 
Nacht (22:00 tot 5:00 uur): 7,0 % van het totaal volume 
Vroege ochtend (5:00 tot 8:00 uur): 14,6 % van het totaal volume  
Dag (8:00 tot 19:00 uur): 70,1% van het totaal volume 
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Figuur 5. Verkeersintensiteit vrachtverkeer per tijdseenheid op een doordeweekse dag 
Bron: TLN 
   
2.3.3 Mogelijke oplossingen vermindering verkeersdruk steden 
 
Er zijn diverse mogelijkheden tot beperking van vrachtverkeersintensiteit of de effecten van de 
vrachtverkeersintensiteit als:  inzet ander soort vervoersmiddel van goederen naar winkels (modal split), 
verplaatsen locatie winkelvastgoed naar buitengebied, uitbreiding wegennet, voertuigen met minder 
vervuilende motor en andere type aandrijving, Intermodal Freight Centres, rekeningrijden, elektronische 
hulpmiddelen (routeplanner, EDI), samenwerking verladers, etc. In bijlage III worden deze oplossingen 
toegelicht. Veel van deze oplossingen zijn wetenschappelijk onderzocht en geven niet of nauwelijks 
verlichting in de verkeerscongestie of zijn minder geschikt voor  stadsdistributie. Een enkele oplossing 
biedt voordeel, maar is al in belangrijke mate ingevoerd, waardoor de effecten al zijn ingeboet. Hiermee 
wordt getracht duidelijk te maken dat bovengenoemde oplossingen die wel wetenschappelijk aandacht 
krijgen niet perse betere effecten geeft dan nachtelijk bevoorraden, een terrein wat dus nauwelijks 
aandacht krijgt.   
 
2.3.4 Groeiende aandacht voor stedelijke distributie 
 
Vanuit onderzoek (Platform Stedelijke Distributie, 2002) onder 278 gemeenten met meer dan 15.000 
inwoners blijkt dat 20% van de gemeenten een groeiende politieke belangstelling hebben voor 
vrachtverkeer. Zoals uit paragraaf 2.1. blijkt zijn gemeenten één van de partijen die verantwoordelijk 
zijn voor binnenstedelijk verkeer en dus vrachtverkeer. Zij zijn in staat op basis van beleid maatregelen 
in te voeren ter regulering van het verkeer. Figuur 4 geeft de top 10 maatregelen weer.  
Overigens hebben goedbedoelde maatregelen in bepaalde opzichten een averechts effect. Quak en De 
Koster hebben onderzocht dat grootschalige invoering van venstertijden grote negatieve gevolgen 
hebben voor de distributiekosten van retailers en de milieuemissies (2007). Soortgelijke conclusies trekt 
Buck Consultants International (Colon en Van Dongen, 2005) op de landelijke manifestatie 
goederenvervoer in stedelijke gebieden.    
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Top 10 maatregelen in 278 gemeenten
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Figuur 6. bron: PSD (2002) 
 
 
Hierboven is al opgemerkt dat 20% van de inwoners behept zijn met het aspect van stedelijke 
distributie. Dit wordt bevestigd door recente studies (Browne et al., 2007). “The extra attention has been 
mainly the result op growing awareness and concern about the environmental impact of transport and 
the implications for the economics vitality of towns and cities caused by congestion problems.” 
 
2.3.5 Negatieve effecten nachtelijke distributie in stedelijk 
gebied 
 
Het overzicht van Taniguchi et al., figuur 2 geeft elementen weer van goede en groene stadslogistiek. De 
elementen spelen ook een rol bij nachtelijk bevoorraden. Daarom worden de belangrijkste elementen uit 
de literatuur hieronder kort toegelicht voor de voor de Nederlandse situatie. Sathaye et al. (2009) geven 
aan dat uitstoot CO2, kosten en brandstofverbruik samen optrekken.  Ook deze effecten van nachtelijk 
bevoorraden worden daarom onderzocht. 
 
Aantal verstrekte vergunningen en aantal geuite klachten van geluidsoverlast 
nachtbevoorrading 
 
Onderzoek bij diverse overheidsorganisaties levert op dat er geen centrale registratie plaatsvindt van  
klachten van geluidsoverlast. Het meldpunt Gezondheid en Milieu onderschrijft dit en verwijst naar 
diverse mogelijkheden voor inwoners van Nederland die een geluidsoverlastklacht willen indienen. Te 
denken valt aan RIVM, gemeenten en regionale milieudiensten. Doordat centrale registratie ontbreekt is 
geen integraal beeld beschikbaar van de geluidsoverlast van nachtelijk bevoorraden in Nederland. 
 
Investering in stiller materieel (PIEK) 
 
Het programma PIEK is gestart door de ministeries van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer, Economische Zaken en Verkeer en Waterstaat en wordt sinds 1999 door SenterNovem 
uitgevoerd. Zij hanteren een tweetrapsraketbeleid. In eerste instantie hebben zij bijgedragen aan de 
ontwikkeling van stille technieken, daarna zijn zij de inzet en gebruik van deze stille technieken gaan 
stimuleren door a) verstrekken van subsidies en b) communicatie over het nut en de mogelijkheden van 
gebruik van deze middelen. Voor meer informatie wordt verwezen naar bijlage 4.   
 
Aantal ongelukken vrachtvervoer in stedelijke gebied  
 
“Ten tijde van nachtelijke distributie zijn minder verkeersdeelnemers onderweg. Hierdoor is het de 
verwachting dat maatschappelijke en bedrijfseconomische voordelen zijn te behalen: minder persoonlijk 
letsel en leed, lagere kosten voor herstel van schades, lagere verzekeringspremies voor vervoerders.” 
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(Senternovem, 2008). In dezelfde publicatie wordt ook gesteld dat geen onderzoek beschikbaar is, 
waarin de invloed van deze effecten op de ongevalkans zichtbaar wordt.   
Uit Belgisch onderzoek (Belgisch instituut voor verkeersveiligheid, 2008) blijkt dat verhoudingsgewijs het 
aantal dodelijke verkeersslachtoffers tijdens weeknachten laag is.  
 
De database van Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) laat een soortgelijk 
beeld zien. Op jaarbasis zijn tussen 22:00 uur en 05:00 uur (7 uur) 10.699 ongevallen geregistreerd in 
2008. Op jaarbasis zijn er voor heel 2008 104.685 ongevallen geregisteerd. Als er geen verschil is in het 
aantal verkeersongeluk per uur van de dag, dan zou in 7 uur: 7/24 uur x 104.685 = 30.533 ongelukken 
plaatsvinden. Vergeleken met de 10.699 ongevallen is inderdaad een factor 3 minder ongevallen tussen 
22:00 en 05:00 uur. Het aantal verkeersongelukken in de nacht is dus lager dan overdag. 
Vrachtwagens zijn overigens in 9090 van de 104.685 gevallen betrokken (=11,51%). 
 
Daarentegen is het zicht van verkeersdeelnemers in de nacht minder, wat kan leiden tot meer (parkeer-) 
schades. In bovengenoemde cijfers zijn deze eenzijdige schades niet meegenomen. 
 
Uitstoot van schadelijke stoffen door voertuigen 
 
Voertuigen met verbrandingsmotoren emitteren schadelijke stoffen. Dit zijn: kooldioxide, koolmonoxide, 
stikstofoxiden, zwaveldioxide, fijnstof, roetdeeltjes, lood, fotochemische smog, ozon en PM10.   
Er is geen eenduidig antwoord op het aandeel van het wegtransport aan de uitstoot van schadelijke 
stoffen. De stad Londen heeft uitgerekend dat 21% van koolstofdioxide wordt geproduceerd door  
voertuigen, waarvan een kwart wordt veroorzaakt door het vrachtverkeer (Transport for London, 2004). 
Transport en Logistiek Nederland geeft aan dat 6,8% van alle geemiteerde CO2 in Nederland afkomstig is 
van vrachtwagens en bestelwagens. Piecyk en McKinnon (2009) zeggen dat 14% van alle CO2 uitstoot 
afkomstig is van de transportsector, waarvan 22% wordt veroorzaakt door het wegtransport. Zij spreken 
in hun rapport over het Kyoto verdrag en de daarin gemaakte afspraken om in het jaar 2020 een totale 
CO2  reductie van 80% te halen. Zij geven aan dat het wegtransport uitgaande van een groei van het 
wegtransport tot 2020 van 21% slechts een CO2 reductie van 10% mogelijk is. Dat betekent dat het 
wegtransport bij lange na niet kan voldoen aan de gemaakte afspraken en dat andere sectoren een 
hogere reductie CO2 moeten bewerkstelligen. 
 
Volgens Ogden (1992) is de uitstoot van emissie afhankelijk van het type vrachtwagen (licht  versus 
zwaar), motortype (gasoline, LPG of diesel, euro 4, 5 of 6), de rijdcondities  (vloeiend of veel optrekken 
en afremmen), de mechanische conditie van de motor, de remmen, de banden en de totaal afgelegde 
afstand. 
 
2.4 Ontwikkeling van hypothesen 
 
 
De kenmerken van retailers zijn voor een groot deel ontleend aan de logistieke literatuur. Zo spreekt 
Rushton (1979) van productkenmerken, hoeveelheid af te leveren producten en laad- en losfaciliteiten, 
die de levering beïnvloeden. Ook Quak en De Koster (2007) geven aan dat productkenmerken zoals 
volume en waarde een direct effect hebben de mogelijkheden van retailers in het ontwerp van supply 
chain strategie, netwerkstructuur en logistieke planning. Ljungberg en Gebresenbet (2004) doen de 
aanbeveling in hun onderzoek naar winkelkarakteristieken; type producten, volume en levertijdstip. 
SenterNovem (2008) verbijzondert kenmerken naar type locaties van filialen. 
Piecyk en McKinnon (2009) spreken naast productfactoren die de wijze van transport bepalen over 
overheidsmaatregelen, macro-economische trends, marktdynamiek en innovatiegraad in technologie. 
Ten slotte bood het proefschrift van Van Binsbergen en Visser (2001)  aanknopingspunten voor 
definiëring van kenmerken waarop getoetst kon worden. 
De kenmerken zijn bewust breed gekozen. Mocht een kenmerk geen relatie hebben met het tijdstip van 
bevoorraden dan volgt dat automatisch uit de analyse. In sommige gevallen zijn de kenmerken op basis 
van gekende voorbeelden van retailers die nachtelijk bevoorraden ondernemen afgeleid (b.v. 
supermarkten en apotheken). Als zodanig is van het bijzondere geval een algemeen kenmerk 
geformuleerd die samenhang met het moment van bevoorraden kan vertonen.  De kenmerken kunnen 
gerelateerd zijn aan: 
- eigenschappen product (volume, prijs, gewicht, houdbaarheid) 
- eigenschappen branche of markt (leveringseis klant, innovatievermogen of winstgevendheid 
branche) 
- eigenschappen van het te beleveren filiaal (aanwezigheid aparte laad- en losruimte in en bij 
winkels, afstand laad- en losruimte tot woningen) 
- eigenschappen retailorganisatie (managementbetrokkenheid duurzaam ondernemen, 
gevoeligheid organisatie voor externe druk voor duurzaam ondernemen, innovatievermogen 
organisatie, grootte retailorganisatie) 
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- logistieke kenmerken van retailorganisatie (aantal DC’s, regionaal of landelijk opererende 
retailer, uitbesteed transport of in eigen beheer) 
 
De keuze van effecten van nachtelijk bevoorraden zijn eveneens gekozen op basis van literatuur. Zo 
spreekt Himan et al. (2006) zich uit over de effecten op het vlak van de sociale dimensie als: 
verkeersveiligheid en criminaliteit. Ook is gebruik gemaakt van de eerder genoemde effecten door 
Taniguchi et al. (2004) in figuur 2. Rushton (1979) gaat in op de potentiële financiële besparing als er 
geen sprake zou zijn van congestie en Piecyk en McKinnon (2009) gaat in op de duurzaamheidaspecten 
openbare ruimte en uitstoot van schadelijke stoffen. Tot slot gaat SenterNovem in haar publicaties (2007 
en 2008) nadrukkelijk in op geluidsoverlast en de mogelijkheden om dit terug te dringen.     
2.4.1 Productkenmerken 
 
Kenmerk: Verkoopprijs  
 
De stelling (H1) is: De hoogte van de verkoopprijs heeft invloed op het moment van bevoorraden.   
Kostbaardere producten zijn gevoeliger voor overval en diefstal, en de nacht biedt meer mogelijkheden 
tot deze activiteiten, daarom zijn kostbare producten minder geschikt voor nachtelijke bevoorrading. 
Ekwall (2009) heeft onderzoek gedaan naar diefstal van lading en doet constateren dat criminelen 
acteren op basis van een rationele afweging waarin de volgende aspecten een rol spelen: opbrengst  en 
eenvoud van doorverkopen gestolen goed, pakkans en de eenvoud van de diefstal.   Ten aanzien van de 
opbrengst spelen volgens Ekwall twee zaken een rol. Courantheid en waarde van gestolen goed. De 
hoogte van de verkoopprijs speelt hierin dus een rol.  Ekwall constateert overigens een verschuiving van 
diefstal uit opslagruimte naar diefstal van lading tijdens vervoer de afgelopen jaren.  
 
Kenmerk: Volume  
 
De stelling (H2) is: Het laden en lossen van volumineuzere producten kost meer inspanning  dan kleinere 
volumes. In de nacht is er geen winkelpersoneel die kan helpen bij het laden en lossen. Ook is de kans 
op geluidsoverlast groter bij omvangrijkere producten. Volumineuzere producten zijn daarom minder 
geschikt voor nachtelijke bevoorrading. Quak en De Koster (2007), die onderzoek hebben gedaan naar 
retailers sensitiviteit voor venstertijden, onderkennen een aantal karakteristieken van retailers die van 
invloed zijn. Volume is daar een van. Ook Boerkamps et al. (2000) spreekt over productdimensies die 
vormgevend zijn in hun modellering van vraag en aanbod van stadsdistributie. 
 
Kenmerk: Houdbaarheid 
 
De stelling (H3) is: Retailers met producten met een beperkte houdbaarheid zullen zo snel mogelijk de 
producten in de schappen van de winkels willen hebben. Immers producten die de houdbaarheidsdatum 
overschrijden zijn onverkoopbaar en brengen dus niets meer op (Van Binsbergen en Visser, 2001). 
Producten met een kortere houdbaarheidsdatum zullen meer in aanmerking komen voor nachtelijke 
bevoorrading.  
 
Kenmerk: Gewicht  
 
De stelling (H4) is: Het laden en lossen van zware producten kost meer inspanning (met kans op meer  
geluidsoverlast en met langere laad- en lostijden in verband afwezigheid winkelpersoneel voor helpen bij 
laden en lossen) dan lichte producten. Zwaardere producten komen minder in aanmerking voor 
nachtelijke bevoorrading (Van Binsbergen en Visser, 2001). 
 
2.4.2 Logistieke kenmerken 
 
Kenmerk: Aantal te lossen eenheden per filiaal 
 
De stelling (H5) is:   Naarmate meer eenheden moeten worden gelost, zal meer overgegaan worden op 
niet nachtelijke distributie. Quak en De Koster (2007) en Ljungberg en Gebresenbet (2004) noemen in 
hun onderzoek de te lossen hoeveelheid als parameter voor stadsdistributie. 
 
 
Kenmerk: Uitbesteed transport of transport in eigen beheer 
 
De stelling (H6) is: Een kostenbesparing bij één partij kan een averechts effect hebben op een andere 
partij (Lemstra, 2004 en Holguin-Veras, 2008). De kosten voor nachtelijke bevoorrading zijn voor de 
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verlader lager (zie paragraaf 4.2), maar de kosten voor de retailer zijn hoger in verband met te 
verwachten investeringen in aanpassing winkel en aanwezigheid van nachtelijk personeel.   
Baten en lasten verdeeld over meer dan één partij, de situatie bij uitbesteed transport, maakt het lastig 
om tot nachtelijke distributie te komen. 
 
Kenmerk: Aantal distributiecentra (DC) in Nederland per retailer 
 
De stelling (H7) is: Landelijk opererende retailers kunnen meerdere DC’s hebben met een regionale 
functie. De reistijd van DC naar regionale filialen is daardoor korter dan de reistijd van een centraal DC 
naar de filialen. De stelling is dat retailers met één centraal DC meer nachtelijke distributie ondernemen 
dan retailers met meerdere DC’s.  Ljungberg en Gebresenbet (2004) noemen als belangrijke parameter 
voor de uitvoering van stedelijk distributie o.a. de rijafstand. Zowel het aantal distributiecentra als  
geografische vertegenwoordiging van de filialen (volgende hypothese) spelen daarin een rol.  
 
 
Kenmerk: Landelijke of regionaal opererende retailers 
 
De stelling (H8) is:  Ondernemen landelijk opererende winkelketens meer nachtdistributie dan regionaal 
georiënteerde winkelketens? 
Veronderstelling is dat landelijk opererende winkelketens meer afstand afleggen en dus meer 
reistijdkosten maken c.q. grotere besparingen kunnen bereiken dan regionaal georiënteerde ketens.  
 
2.4.3 Branche en/of markt kenmerken 
 
Kenmerk: Gewenste levertermijn klant 
 
De stelling (H9) is: Markten waarin klanten korte leveringen wensen, zullen eerder geneigd zijn gebruik 
te maken van de beschikbare uren in de nacht voor belevering dan markten waar deze wensen in 
mindere mate gelden. Boerkamps et al. (1999) geven in hun studie ook aan dat logistieke eisen als 
leverfrequentie en snelheid van leveren van invloed zijn voor hun modellering van stadsdistributie. Ook 
Ljundberg, Gebresenbret (2004) stellen dat één van de eisen van leveringen, de leversnelheid is.    
 
Kenmerk: Winstgevendheid branche 
 
De stelling (H10) is: Naarmate de winstgevendheid van een branche hoger is, is men eerder/beter in 
staat noodzakelijke investeringen te doen in materieel en vastgoed teneinde nachtdistributie mogelijk te 
maken. Nås en Leppälahti  (1997) geeft aan dat er niet zozeer een groot onderscheid is tussen 
winstgevendheid en innovatiegraad als het gaat om profit ratios maar wel als het gaat om groei van 
verkoop en marktaandeel. Het is interessant om vast te stellen of zijn bevinding ook geldt voor deze 
populatie.  
 
Kenmerk: Innovatiegraad branche 
 
De stelling is (H11): Innoverende bedrijven verkennen sneller nieuwe mogelijkheden en dus ook de 
mogelijkheid van nachtdistributie. 
 
Kenmerk: onderscheidend vermogen retailorganisatie 
 
Hier ligt geen stelling aan ten grondslag. De keuze bestaat uit: levertermijn/beschikbaarheid product, 
prijs, assortimentsgrootte, uitstraling product en deskundigheid personeel.  
 
2.4.4 Organisatiekenmerken 
 
Kenmerk: Organisatie grootte 
 
De stelling (H12) is: Grotere retailers kunnen de vaste kosten van investeringen die nachtelijke 
distributie mogelijk moet maken gemakkelijker terugverdienen dan kleinere retailers. Daarom zullen 
grotere retailers eerder geneigd zijn over te stappen op nachtelijke bevoorrading. Daarnaast bestaat de 
mogelijkheid dat grotere organisaties gespecialiseerde medewerkers hebben die dit soort vraagstukken 
behandelen. Damanpour (1992) stelt een positieve relatie tussen grootte van de organisatie en het doen 
van innovatie.  
 
 21 
De grootte van de onderneming kan op verschillende manieren worden berekend. In dit onderzoek is 
gekozen voor de volgende drie aspecten: aantal personeelsleden, aantal gereden kilometers transport 
voor bevoorraden winkels en aantal filialen. 
 
 
Kenmerk: Managementbetrokkenheid bij duurzaam ondernemen 
 
De stelling is: Een mogelijkheid tot duurzaam ondernemen is nachtelijk bevoorraden. De stelling is dat 
directies van retailers die duurzaam ondernemen onderschrijven, ook een grotere mate van nachtelijk 
bevoorraden ondernemen (H13). Roberts (2003) geeft in haar onderzoek naar de relatie tussen sociale 
bedrijfsverantwoordelijkheid, reputatie en supply netwerk, condities aan. Zo zijn “sleutelfiguren als 
topmanagement nodig zijn om succesvol duurzaamheidactiviteiten te ontplooien”.   
 
 
Kenmerk: Ervaren externe druk op duurzaam ondernemen 
 
De stelling (H14) is : Bedrijven die een grotere externe druk voor duurzaam ondernemen ervaren, zullen 
eerder geneigd zijn over te gaan op nachtelijke distributie. Roberts (2003) heeft onderzoek gedaan naar 
de bronnen van duurzaam ondernemen. Een van de drie bronnen betreft de externe druk.   
  
2.4.5 Fysieke winkel kenmerken 
 
Rushton (1979) heeft onderzoek gedaan naar de laad- en losfaciliteiten bij winkels. De totale 
bevoorradingsrit bestaat uit reistijd en lostijd. Hij heeft onderzocht welke elementen leiden tot betere 
laad- en losfaciliteiten en noemt de grootste bronnen van zorg. Deze bronnen van zorg zijn overgenomen 
voor dit onderzoek. Ook SenterNovem heeft in 2008 onderzoek gedaan naar de mogelijkheden van 
winkelbevoorrading  in Nederland buiten de verkeersspits. Een locatiebeschrijving van de winkel maakt 
onderdeel uit van dit onderzoek. Elementen uit deze locatiebeschrijving zijn overgenomen in dit 
onderzoek. 
   
Kenmerk: Afstand winkel tot omwonenden 
 
Een van de belangrijkste belemmeringen voor nachtelijke bevoorrading is geluidsoverlast tijdens laden 
en lossen voor omwonenden. De stelling is dat naarmate omwonenden verder van de laad- en loslocatie 
woonachtig zijn, dit de mogelijkheid vergroot voor nachtelijk bevoorraden. De stelling (H15) is  dan ook: 
De afstand van de winkel tot de omwonenden is bij retailers die nachtelijk bevoorraden groter dan bij 
retailers die niet nachtelijk bevoorraden. 
 
Kenmerk: Aanwezigheid aparte laad- en losruimte bij winkel 
 
Het nachtelijk laden en lossen kan leiden tot een aantal problemen ten aanzien tot het manoeuvreren 
met vrachtwagencombinaties, diefstalgevoeligheid en geluidsoverlast. Een aparte laad- en losruimte kan 
deze problemen verminderen. De stelling (H16) is dat nachtelijke retailers meer aparte laad- en 
losruimte hebben dan retailers die niet nachtelijk bevoorraden. 
 
Kenmerk: Aanwezigheid aparte laad- en losruimte in winkel 
 
Vergelijkbaar met de vorige hypothese, maar nu gaat het over laad- en losruimte in de winkel. De 
stelling (H17) is dat retailers die nachtelijke bevoorrading doen, meer een apart laad- en losruimte in de 
winkel hebben dan retailers die dit niet hebben. Deze stelling wordt gevoed door het gegeven dat veel 
chauffeurs een afgeschermd gedeelte van de winkel (nachtsluis) kunnen betreden voor het neerzetten 
van de goederen. 
 
Kenmerk: Aantal leveranciers die laden en lossen bij filiaal 
 
Wat is het gemiddelde aantal leveranciers, dat de winkel bevoorraadt bij nachtdistributie en niet-
nachtdistributie? De stelling (H18) is dat bij bevoorrading door meer leveranciers nachtelijke 
bevoorrading minder het geval zal zijn.   Er kunnen namelijk meer problemen optreden bij sleutelbeheer, 
inbraak en diefstal uit magazijn en winkel. 
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2.5 Conceptueel model 
 
Figuur 7 geeft het conceptueel model aan. Aan de linkerzijde zijn deze kenmerken weergegeven, waarbij 
de kenmerken zijn ingedeeld in groepen van gelijksoortige kenmerken.  
 
 
 
Figuur 7. Conceptueel model onderzoek 
  
Aan de rechterzijde van het conceptueel model worden de effecten voor retailonderneming en 
maatschappij genoemd.  
 
 
Samenvatting Hoofdstuk 2: 
 
In dit hoofdstuk is nachtelijk distributie in de context geplaatst van het logistiek vakgebied en de 
retailersmarkt. Duidelijk is geworden dat stadsdistributie een belangrijke functie in de samenleving 
vervuld, maar dat het ook nadelige effecten kent. Het is een activiteit die kostbaar is en door de 
verkeerscongestie kostbaarder wordt voor retailers en de maatschappij. Ook is beschreven dat de 
verkeersdruk de komende jaren door diverse invloeden zal stijgen. Er is ingezoomd op mogelijkheden 
van verminderen van negatieve effecten van stadsdistributie, waarbij de relatie wordt gelegd met de 
optie van nachtelijk bevoorraden en de beperkte aandacht die nachtelijk bevoorraden krijgt van de 
wetenschappelijke wereld. Op basis van bestaande literatuur zijn kenmerken gekozen, ondersteund door 
hypothesen, die zouden moeten leiden tot een grotere kans op nachtelijk bevoorraden.  
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Hoofdstuk 3. Onderzoeksontwerp 
 
In dit hoofdstuk wordt inzage gegeven in de manier waarop het onderzoek is uitgevoerd en de wijze 
waarop resultaten zijn vastgesteld. Hiermee wordt verantwoording afgelegd over de wetenschappelijke 
totstandkoming van het onderzoek en de uitkomsten.  
Aan bod komen de volgende onderwerpen: 
- Typering onderzoek; 
- Populatie en steekproefgrootte; 
- Operationalisering van variabelen, de onderzoeksvragen; 
- Keuze van verwerkingstechnieken; 
- Eenheid van datacollectie; 
- Maatregelen ter bevordering van de respons. 
 
3.1 Onderzoekstype 
 
 
Deel 1 
Voor deel 1 van het onderzoek, het traceren van kenmerken van retailbedrijven die nachtelijk 
bevoorraden ondernemen is sprake van exploratief onderzoek. De Groot (1981) stelt dat bij de opzet 
hiervan uitdrukkelijk wordt gedacht aan de vorming of uitwerking van een theorie. Het gaat hierbij niet 
zozeer, althans niet alleen, om verzameling en ordening van feiten, maar ook om verwachte en te vinden 
samenhangen. Alle te onderzoeken kenmerken zijn voorzien van een premisse die een bepaalde 
samenhang tussen kenmerk en nachtelijke bevoorrading ondersteunt. 
 
Een voorbeeld van een door een hypothese onderbouwde productkenmerk is: Verkoopprijs. 
 
De stelling is: de hoogte van het verkoopbedrag per product heeft invloed op het moment van 
bevoorraden.    
 
Ondersteunende premisse: Kostbaardere producten zijn gevoeliger voor overval en diefstal, en de nacht 
biedt meer mogelijkheden tot deze activiteiten, daarom zijn kostbare producten minder geschikt voor 
nachtelijke bevoorrading. 
 
Deel 2 
Deel 2 van het onderzoek, de effecten van nachtelijk bevoorraden, gaat volgens de descriptieve 
onderzoeksmethode. De Groot (1981) stelt dat volgens een bepaald expliciet aangegeven methodiek 
geregistreerd wordt wat zich voordoet op een bepaald gebied, zonder dat anders dan door principes van 
die methodiek, zelf op theorie- of hypothesevorming wordt vooruitgelopen. 
 
Er is gekozen voor een survey-onderzoek. Een survey-onderzoek wordt uitgevoerd in de volgende 
gevallen (Verschuren en Doorewaard, 1995): 
- Als bestaande vakliteratuur ontbreekt;  
- Als het onderzoeksonderwerp meer breed dan diep wordt onderzocht; 
- Als het een groot aantal onderzoekseenheden betreft; 
- Als er sprake is van een a-selecte steekproef;  
- Als de onderzoekseenheden die niet zijn ontleend aan de literatuur, willekeurig zijn  gekozen;  
- Als er sprake is van arbeidsextensieve datagenerering (schriftelijke enquête); 
- Als d.m.v. een survey zelf informatie is vergaard. De grootschalige aanpak maakt het mogelijk 
de resultaten te generaliseren;  
- Als sprake is van kwantitatieve gegevens en analyse;  
- Als resultaten gekwantificeerd worden weergegeven in tabellen, grafieken en cijfers.  
 
De nadelen van een survey-onderzoek zijn de geringe diepgang en de vele voorkennis die nodig is voor 
maken van vragenlijsten. Aan het eerste punt is weinig te doen, mogelijk kan op basis van de 
uitkomsten van dit onderzoek vervolgonderzoek worden gedaan waarbij onderzoekmethoden worden 
gebruikt die zich kenmerken door meer diepgang. Aan het tweede punt is invulling gegeven door 
literatuuronderzoek, voorbesprekingen met logistiek managers en verladers en het voorleggen van de 
initieel gemaakte vragenlijst aan de pilotgroep. 
 
Een paar variabelen zijn niet gekozen op basis van aanwezige literatuur. A-priori specificatie van 
variabele is geen probleem. Eisenhardt (1989)  stelt dat a-priori specificatie van constructies waardevol 
zijn omdat onderzoekers bepaalde constructies meer accuraat kunnen onderzoeken.   
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3.2 Populatie en steekproefgrootte 
 
De aangeschreven retailers zijn aselect gekozen, waarbij gelet is dat alle retailbranches gewogen 
vertegenwoordigd zijn en daardoor een juiste afspiegeling zijn van de Nederlandse retailbranche.   
 
Voor dit onderzoek is gekeken naar de grotere en bekendere retailers. Zij maken de meeste 
transportkilometers voor het bevoorraden van filialen en zijn het eenvoudigst te onderzoeken 
(bijvoorbeeld door de aanwezigheid van een website en klantenservice). 107 retailers zijn aangeschreven 
voor het invullen van de enquête, 57 retailers hebben gereageerd. Samen zijn deze retailers goed voor 
5500 filialen in Nederland.  
 
Voor de bepaling van voldoende steekproefgrootte is het nodig de populatie te weten. Deze gegevens 
zijn niet eenvoudig vast te stellen. Via een omweg is dit toch verkregen. Ten eerste is via de Nationale 
Retailgids te achterhalen dat er ongeveer 961 retailformules met meer dan vier winkels zijn. Een deel 
van deze retailformules behoort niet tot de doelgroep. Daar worden bijvoorbeeld diensten geleverd 
(horeca, kappers, banken, bioscopen). Hoe groot deze groep precies is, is zonder inzage in de kostbare 
Nationale Retailgids niet te geven. Om toch een inschatting te kunnen doen is gebruik gemaakt van 
gegevens van het Centraal Bureau voor Statistiek. Het CBS stelt in haar notitie “Aantal voorzieningen per 
100.000 inwoners in landelijke en stedelijke gemeenten in 2005”,  het volgende over “voorzieningen”: 
“Het betreft hier een zeer brede begripshantering op basis van SBI hantering van het CBS. De Standaard 
Bedrijfsindeling (SBI) is een classificatie van economische activiteiten en wordt gebruikt door het CBS 
om bedrijfseenheden te rubriceren. Het betreft: winkels, bankfilialen, videotheken, wasserijen, kappers 
en schoonheidssalons (op de consument gerichte diensten), restaurants, cafés en discotheken (uitgaan), 
bioscopen, bibliotheken en theaters (cultuur) en sportvelden, zwembaden en sporthallen (sport)“. Het 
CBS1 spreekt over ca. 132.000 voorzieningen. (825 per 100.000 inwoners vermenigvuldigt met 160. 
Aantal inwoners 2005 ca. 16 mln.). 
 
Er wordt in de notitie inzage gegeven in verdeling van soort detailhandel. Als dié branches eruit worden 
gehaald die van toepassing zijn in dit onderzoek, zijnde:   
Aantal levensmiddelfilialen:    110 (= 13,3%)  
Aantal mode en luxewinkels:   139 (= 16,9%)  
Aantal woninginrichting/bouwmarkten:    137 (= 16,6%)  
Aantal winkels overige detailhandel:      70 (=   8,5%)  
 
Dan kan als totaal worden gesteld:  456 (per 100.000 inwoners)  
 
Daarmee is de verhouding doelgroep ten opzichte van “CBS voorzieningen”: 0,55. 
Als deze verhouding toegepast wordt op het aantal retailformules in Nederland (961) dan is dit 532. 
 
Samenvattend: de populatie (N) is 532; het aantal aangeschreven retailers is 107, de steekproefomvang 
(n) is 57 en het responsepercentage is 53,3%.   
 
Formule berekening afwijking steekproef t.o.v. populatie: 
 
n = 4 s2 /{(4 s2/N) + b2 } 
 
bron: methoden en technieken van onderzoek (deel 1) Open Universiteit 
 
 
n = grootte steekproef 
N = grootte populatie 
s2 = variante van het kenmerk in de populatie 
b = de toegestane afwijking. 
 
Deze formule is gebruikt omdat: 
· N minder is dan 100.000 eenheden; 
· de belangrijkste variabele dichotoom is, waardoor de maximale variantie 0.50 is; 
· als betrouwbaarheidmarge 5% wordt aangehouden.  
 
De afwijking is 12,28%.Dat betekent dat (met 95% betrouwbaarheid) het resultaat van dit onderzoek 
maximaal 12,28% zal afwijken van het werkelijke percentage in de populatie. 
                                                   
1 In Bijlage VII is de notitie van het CBS opgenomen. 
 25 
 
3.3 Eenheid van datacollectie, operationalisering  
onderzoeksvragen & gehanteerde statistiek 
   
De vragenlijsten zijn gestuurd naar logistiek leidinggevenden van het retailbedrijf. Zij zijn gekozen omdat 
zij kennis en informatie voorhanden hebben om de vragen te kunnen beantwoorden en omdat zij het 
meest geïnteresseerd zijn in het onderzoek waardoor de grootst mogelijke response kan worden 
verkregen. Voor meer demografische gegevens van de respondenten wordt verwezen naar tabel 3.  
 
In totaal zijn 58 meerkeuzevragen gesteld, waarbij bij sommige vragen de mogelijkheid bestaat een 
eigen antwoord te formuleren. Meerkeuzevragen maken het mogelijk punten (kwantitatieve variabelen 
met weinig meetwaarden) toe te kennen aan elk antwoord en op basis van statische formules uitspraken 
te doen over de aanwezigheid van een verband tussen oorzaak- en gevolgwaarden. Dit is gedaan voor de 
twee onderscheiden groepen; de groep retailers die (deels) nachtelijk bevoorraden en de groep retailers 
die niet nachtelijk bevoorraad. (Dichotome variabele). Met de varianties en vrijheidsgraden wordt dit 
verschil omgerekend tot een T-waarde, de aangewezen statistische formule voor het berekenen van een 
verband tussen deze twee type variabelen.  
 
De onderzoeksvragen zijn opgenomen in bijlage I. 
 
Bij het gebruik van schriftelijke enquêtes dient validatie van de vragen plaats te vinden. Dit kan op twee 
manieren gebeuren. Hergebruik maken van bestaande vragenlijsten die al gevalideerd zijn of zelf 
validatie te laten plaatsvinden. De eerste mogelijkheid was voor dit onderzoek niet opportuun, omdat 
onderzoek naar nachtelijk bevoorraden nog niet heeft plaatsgevonden en er voor zover bekend geen 
bruikbare vragenlijsten voorhanden zijn. Het uitvoeren van een betrouwbaarheidsanalyse (bestaande uit 
gemiddelden-, Cronbach alfa- en correlatieanalyse) heeft alleen zin als subjectieve begrippen als 
gebruikersvriendelijkheid, ervaren service, woontevredenheid worden onderzocht vanuit meerdere 
items/vragen. Afwijkende uitkomsten van vragen kunnen dan leiden tot verwijderen van die vragen. Hier 
is gewerkt met vragen over harde entiteiten als prijs, volume, gewicht, aantal DC's, etc. Eén vraag meet 
één entiteit. Een betrouwbaarheidsanalyse is daarom hier niet nodig.   
 
De 57 geretourneerde vragenlijsten zijn elektronisch verwerkt in een rekenprogramma, namelijk 
Microsoft  Excel.  
  
3.4 Activiteiten ter bevordering van maximaliseren respons enquête 
 
Dit onderzoek kan alleen slagen bij een voldoende response. De volgende acties zijn ondernomen voor 
het verkrijgen van een zo’n groot mogelijke respons: 
1. Oprichting van Comité van Aanbeveling ter promotie van het onderzoek; 
2. Toepassen Dillman methode; 
3. Edwards el al. (2004) respons verhogende maatregelen. 
 
 
Ad 1. Comité van Aanbeveling 
Een Comité van Aanbeveling is een groep van gerespecteerde mannen en vrouwen die op uiteenlopende 
wijze betrokken zijn bij het onderwerp van stedelijke distributie. Zij hebben zich bereid getoond om 
zitting te nemen in het comité ter promotie van het onderzoek. De leden zijn afkomstig uit de (logistiek) 
wetenschappelijke wereld, overheidsorganisaties, werkgever- of brancheorganisaties en logistiek 
managers uit het bedrijfsleven. In bijlage 3 zijn de leden van het Comité van Aanbeveling vermeld.  
 
Ad 2. Dillman methode 
Steeds meer onderzoekers maken gebruik van vragenlijsten. Wanneer deze naar het adres van de 
toekomstige respondent worden gestuurd, is er een grote kans dat de onderzoeker zijn of haar 
antwoordlijsten niet meer terugziet. Dit vormt een groot probleem. Een hoog responspercentage is 
immers een absoluut vereiste voor een onderzoek dat enige wetenschappelijke waarde wil hebben. 
Dillman (1978) beschrijft in zijn boek maatregelen om de respons bij postenquêtes te verhogen via de 
zogenaamde Total Design Method. Met name de follow-up krijgt een grote rol toebedeeld. Dillman’s 
methode is gebaseerd op de theorie van social exchange: de onderzoeker vraagt een gunst aan de 
respondent, die op zijn beurt de beslissing om te participeren zal laten afhangen van de kosten en baten 
en van het vertrouwen. Voor de onderzoeker is het dientengevolge zaak om de kosten zo laag mogelijk 
te houden en de baten zo hoog mogelijk. Bovendien moet hij/zij het vertrouwen wekken van de 
respondent. Hieronder volgt een korte beschrijving van de Total Design Method.  
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De follow-up procedure van de Total Design Method gaat uit van drie extra mailings. Al na een week 
wordt er aan alle respondenten een kaartje gestuurd. Het is hetzij een bedankje voor diegenen die de 
vragenlijst al hebben teruggestuurd, hetzij een vriendelijke aanmoediging aan hen die dat nog niet 
hebben gedaan. De tweede follow-up, na drie weken, bestaat uit een herinneringsbrief en een tweede 
vragenlijst. Deze wordt alleen naar de non-responders gestuurd. De laatste brief, vier weken na de 
tweede follow-up, wordt verstuurd per aangetekende post om het belang nog extra te benadrukken. 
 
Ad 3. Edwards et al. respons verhogende maatregelen 
Edwards et al. publiceerden in 2002 een systematisch review van 292 verschillende onderzoeken met 
betrekking tot 75 verschillende repons verhogende maatregelen. Deze studies omvatten samen 258.315 
respondenten. De odds van respons in een groep respondenten is het aantal vragenlijsten retour, 
gedeeld door het aantal vragenlijsten niet retour. Voor het berekenen van de odds ratio wordt de odds 
van respons in de groep waarin wel een respons verhogende maatregel werd gehanteerd, gedeeld door 
de odds van respons in de groep waarin geen maatregel werd gehanteerd.  
De maatregelen zijn (de cursieve tekst betreft het toepassen van de maatregelen in dit onderzoek): 
- Hoe korter de vragenlijst, hoe hoger de respons; de odds ratio bedraagt 1,86. (De vragenlijst 
voor dit onderzoek betrof bijna 60 vragen en is daarmee niet te bestempelen als kort);  
- Wanneer je een financiële beloning toevoegt aan de vragenlijst krijg je er veel meer retour dan 
wanneer je dat niet doet (odds ratio 2,02). 
(Een goede fles wijn en een eindverslag is toegezegd aan iedere respondent); 
- Een vragenlijst gedrukt met gekleurde inkt maakt dat respondenten deze vaker terugsturen dan 
een standaard gedrukte vragenlijst (odds ratio 1,39). 
(Dit is toegepast);  
- Met een persoonlijke brief met daarin het verzoek de vragenlijst in te vullen maak je meer kans 
dan met een gestandaardiseerde brief (odds ratio 1,16). (Daar waar mogelijk is de eerste alinea 
en/of laatste aangepast met een persoonlijke benadering); 
- Het versturen van de vragenlijst per aangetekende post levert meer op dan standaard versturing 
(odds ratio 2,21).  
(Niet toegepast, te kostbaar en in een aantal gevallen betrof het een depersonaliseerde mailing. 
In deze gevallen werd de mailing verstuurd naar een functionaris, de logistiek manager);  
- Het toevoegen van een retourenvelop met postzegel in plaats van met antwoordnummer of 
´business reply´ is een manier om meer respons te krijgen (odds ratio 1,26).  
(Dit is toegepast); 
- Wanneer je de respondenten benadert voordat je de vragenlijst op de post doet (via een 
zogenaamde prenotification letter), kun je meer respons verwachten (odds ratio 1,54).  
(Dit is zo nu en dan  toegepast); 
- Follow-up contact (odds ratio 1,44) en het sturen van een tweede vragenlijst aan de non-
responders (odds ratio 1,41) verhoogt de respons.  
(Dit is toegepast); 
- Vragenlijsten afkomstig van universiteiten worden vaker teruggestuurd dan vragenlijsten 
afkomstig van andere bronnen, zoals commerciële instellingen (odds ratio 1,31). 
(Hier is gebruik van gemaakt.); 
- De meest relevante vragen moeten eerst gesteld worden en daarna de andere items (odds ratio 
1,23).  
(Hier is beperkt gebruik van gemaakt. Het meenemen van de respondent door de rode draad 
van het verhaal/vragenlijst werd een belangrijkere rol toegedicht); 
- En ten slotte: wil je een hoog responspercentage bereiken, dan moet je zorgen dat men de 
vragenlijst interessant vindt. (odds ratio 2,44).  
(Dit is gedaan door pakkende voorbrief en vermelden bestaan comité van aanbeveling. Ook is op 
de eerst pagina van de vragenlijst een kleurentekening weergegeven en waren de vragen van de 
eerste pagina snel te beantwoorden). 
 
De enquête bestaande uit een voorbeeld van een voorbrief, bijlage met comité van aanbeveling, de 
vragenlijst en een gefrankeerde retourenvelop is in bijlage I opgenomen. 
 
De vragenlijst is van tevoren toegezonden aan een aantal logistiek managers en verladers die deel 
uitmaken van de populatie van respondenten als controlemiddel van de kwaliteit van de vragen.  
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Hoofdstuk 4. Onderzoeksresultaten 
 
In het vorige hoofdstuk is het conceptueel model van dit onderzoek weergegeven en is ook inzicht 
gegeven in de wijze waarop uitkomsten tot stand zijn gekomen. In dit hoofdstuk worden de resultaten 
van onderzoek gepresenteerd. Zo is van alle kenmerken die zijn weergegeven in het conceptueel model, 
vastgesteld of er een relatie bestaat met nachtelijk bevoorraden (paragraaf 4.2). Naast de vermelding 
van de mate van aanwezige relatie wordt ook de mate van toeval waaronder de relatie onderhevig is, 
genoemd.  
 
In paragraaf 4.3 worden de onderzoeksresultaten naar de effecten van nachtelijk bevoorraden bekeken. 
Daarbij wordt in voorkomende gevallen inzicht gegeven in de verschillen tussen de groep retailers die 
niet nachtelijk bevoorraden en de groep retailers die wel nachtelijk bevoorraden.  
 
Er wordt in paragraaf 4.1 gestart met vermelding van demografische gegevens van respondenten en 
algemene wetenswaardigheden van de enquête. 
4.1 Algemene uitkomsten enquête nachtelijk bevoorraden  
 
Demografische gegevens respondenten: 
 
De enquête is uitgezet onder de retailbranche in Nederland. Van de in totaal 107 verzonden vragenlijsten 
hebben 57 retailers de vragenlijst ingevuld. Eén retailer leverde buiten sluitingstijd de vragenlijst in, 
waardoor deze niet meer kon worden meegenomen in de analyse. 
Opvallend is het responseverschil per branche. Mogelijk komt dit doordat bepaalde retailbranches  
minder “feeling” met het onderwerp hebben bijvoorbeeld doordat het bevoorraden van filialen in 
bepaalde branches direct gebeurd vanuit de fabrikant. Bij bouwmarkten en woninginrichting komt dit 
geregeld voor. Daarnaast zijn bouwmarkten en meubelzaken veelal gevestigd op industrieterreinen en 
hebben minder te maken met gemeentelijke verordeningen op het gebied van laden en lossen. Tabel 3 
toont de responsepercentage per retailbranche.  
 
Aantal gereden kilometers voor bevoorraden filialen:  
 
Op basis van de gegeven antwoorden is het aantal kilometers per dag per retailer berekend voor 
bevoorrading van het aantal filialen (tabel 3). Hiervoor is gebruikt gemaakt van het aantal filialen, aantal 
filialen dat per vrachtwagen is te bevoorraden, beleveringsfrequentie per filiaal en de gemiddelde 
afgelegde afstand per vrachtwagen. De levensmiddelbranche  is verreweg de grootste aandeelhouder in 
het goederenverkeer. Benadrukt moet worden dat bovengenoemde cijfers als grove indicatie gelden. Dit 
komt door de volgende zaken: hoge percentage respondenten enquête afkomstig uit de 
levensmiddelbranche, ontbrekende cijfers van 7 respondenten en het toepassen van meerkeuze-
antwoorden.  
 
Moment van bevoorraden van filialen en startdatum van nachtelijk bevoorradende respondenten:  
 
In dezelfde tabel is het moment van bevoorraden per branche weergeven. Negen van de 57 
respondenten (16%) doen geheel of gedeeltelijk aan nachtelijke bevoorrading. Het grootste deel van de 
retailers bevoorraad tijdens openingstijden van de winkel. Daarna volgt distributie in de vroege ochtend.   
 
In de daarop volgende tabel is van die negen retailers die nachtelijk bevoorraden weergegeven op welk 
moment zij gestart zijn met nachtelijk bevoorraden. Duidelijk wordt dat nachtelijk bevoorraden –
weliswaar mondjesmaat- al sinds enkele decennia plaatsvindt. Vier van de negen retailers zijn de 
afgelopen zes jaar gestart met nachtelijk bevoorraden. Daarmee lijkt er een verband te zijn tussen de 
toename in congestie in het verkeer, de ontwikkeling in brandstofprijs en nachtelijk bevoorraden. Vier 
retailers die deels nachtelijk bevoorraden willen het aandeel uitbreiden. Drie retailers die nachtelijk 
bevoorraden zitten al op 100%. Vijf retailers die overdag bevoorraden, qua aantal filialen niet de minste, 
overwegen een deel ’s nachts te gaan doen. Nachtelijk bevoorraden wint dus aan populariteit.  
  
De respondenten is ook gevraagd naar de percentages van het volume op de vier momenten van 
bevoorraden. Van alle respondenten zijn de antwoorden opgeteld het volgende: Avond: 1,02%; Nacht: 
7,12 %; Vroege ochtend: 17,6% en Overdag: 74,3%.  Deze waarden komen aardig overeen met de 
berekende waarden in paragraaf 2.3.2. 
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Tabel 3: demografische gegevens respondenten onderzoek 
Retailbranches 
 
Aantal 
respondenten  
per branche 
Respons 
percentage  
(in %) 
Avond 
(19:00–22:00 uur) 
Nacht 
(22:00–5:00 uur) 
Vroege ochtend 
(5:00 – 8:00 uur) 
Overdag 
(8:00 – 19:00 uur) 
Aantal gereden 
2km’s per dag 
Als afgerond % 
van het totaal  
Levensmiddelen 8 (9)3 88,9 2x 1x 8x 7x 439.225 * 75 
Dranken 3 (3) 100,0 1x 0x 2x 3x 25.000 4 
Apotheken 5 (9) 44,4 2x 4x 4x 4x4 21.800 4 
Schoenen 5 (11) 45,5 0x 0x 4x 5x 5.600 1 
Witgoed, Hifi en video 6 (6) 100,0 0x 0x 0x 6x 8.400 * 1 
Brood en banket 1 (2) 50,0 1x 1x 1x 0x 4.000 1 
Fietsen, fiets- en automaterialen 2 (6) 33,3 0x 0x 0x 2x 1.560 0 
Kleding 8 (18) 44,4 0x 0x 2x 7x 15.696 * * 3 
Woninginrichting 4 (9) 44,4 0x 0x 2x 3x 6.516 * 1 
Boeken en tijdschriften 1 (3) 33,3 0x 0x 0x 1x 0 * 0 
Sportartikelen  3 (5) 60,0 0x 0x 0x 3x 10.276 2 
Drogist 2 (5) 40,0 1x 0x 1x 2x 1.500 0 
Speelgoed en home-entertainment 2 (4) 50,0 0x 2x 2x 2x 6.160 1 
Warenhuizen 3 (4) 75,0 0x 0x 3x 3x 30.690 5 
Optiek en gehoortoestellen 1 (4) 25,0 0x 1x 0x 0x 0 * 0 
Parfumerie 2 (2) 100,0 0x 0x 0x 2x 3.285 1 
Huishoudelijk producten 1 (2) 50,0 1x 0x 1x 1x 11.600 2 
Juwelier 0 (2) 0,0 - - - - - - 
Bouwmarkten 0 (3) 0,0 - - - - - - 
Snoepgoed 0 (1) 0,0 - - - - - - 
Totaal 57 (107) 53,3 8 9 30 495 585.680 - 
 
 
 
                                                   
2 Zeven respondenten hebben onvoldoende gegevens ingevuld om het aantal kilometers te berekenen. Dit is aangegeven met een asterisk in de tabel.  Het feitelijke totaal aantal kilometers ligt dus 
hoger.  
3 (tussen haakjes het aantal aangeschrevenen in die branche) 
4 Betreft veelal spoedbestellingen van medicijnen. 
5 25 van de 57 retailers bevoorraadt alleen tijdens winkeltijden. 
 29 
Tabel 4. Startmoment retailer van nachtelijk bevoorraden 
Retailer die nachtelijk bevoorraad Datum start nachtelijke bevoorrading 
1 Zomer 2006 
2 Zomer 1995 
3 Onbekend 
4 2de kwartaal 2005 
5 Zomer 2003 
6 1985 
7 2004 
8 1997 
9 Zomer 1967 
 
Flexibiliteit van veranderen bevoorradingsmoment/conjunctuurgevoeligheid 
 
Op dit moment is er sprake van laagconjunctuur. Files zijn sterk verminderd en de brandstofprijs is 
aanmerkelijk gedaald. Daarmee zijn twee belangrijke componenten van de kostprijs van wegtransport 
weggenomen. Daarom is gevraagd of retailers overwegen hun bevoorradingstactiek aan te passen. Daar 
is door de negen retailers die nachtelijk bevoorraden als volgt op geantwoord: acht maal “Nee” en één 
heeft geen reactie gegeven. Blijkbaar zijn er onvoldoende redenen om op die periode over te stappen 
naar dagdistributie.  
 
Opgegeven redenen voor bevoorraden buiten openingstijden winkels 
 
Op de vraag naar de redenen voor nachtelijk bevoorraden is als volgt geantwoord:  
 
Tabel 5. Redenen voor bevoorraden buiten winkeltijd 
Redenen voor bevoorraden 
filialen buiten openingstijden 
Alle retailers Retailers die nachtelijk 
bevoorraden 
Vermindering reistijd chauffeur 21x 5x 
Verminderde brandstofkosten 10x 3x 
Hogere beschikbaarheid van 
personeel in avond en nacht  
2x 1x 
Vermindering in fluctuaties in reistijd  13x 3x 
Versheid product 2x 1x 
Betere benutting Duurzame 
Productie Middelen (DPM) zoals 
rijdend materieel door gebruik  
overdag en ’s nachts 
24x 4x 
Anders 6x 2x 
   
 
Betere benutting duurzame productiemiddelen is de meest voorkomende reden, gevolgd door efficiëntere 
reisduur en brandstofkostenbesparing. Als figuur 3 op pagina 21, kostprijsopbouw transport, hierbij 
wordt betrokken dan is dit voor de hand liggend. Deze posten zijn nadrukkelijk aanwezig in de kostprijs.  
 
Opvallend is de keuze van een beperkt aantal retailers, dat aangeeft dat de beschikbaarheid van 
chauffeurs voor avond, nacht en vroege ochtend dienst groter is. Letterlijk is gezegd” Er zijn chauffeurs 
die het zat zijn om in de files te rijden en bewust kiezen voor andere werktijden”.    
    
In grafiekvorm: 
aantallen van opgegeven redenen voor bevoorraden buiten 
winkeltijden
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Vervolgens is de vraag gesteld welk element van doorslaggevend belang is geweest. Hierop is als volgt 
geantwoord: 
Vermindering reistijd chauffeur:        3x 
Verminderde brandstofkosten        2x  
Hogere beschikbaarheid van personeel in avond en nacht:   0x  
Vermindering in fluctuaties in reistijd:      12x   
Versheid product:        0x  
Betere benutting Duurzame Productie Middelen:     8x  
Anders:          3x  
 
Duidelijk is dat vermindering in fluctuaties en efficiëntere inzet DPM als doorslaggevende redenen 
worden genoemd. 
 
Opgegeven redenen voor bevoorraden overdag  
 
De respondenten hebben  de volgende redenen gegeven voor bevoorraden overdag: 
   
Tabel 6. Opgegeven redenen voor bevoorraden tijdens openingstijden winkels  
Redenen Aantal Doorslaggevende reden 
Aanwezigheid winkelpersoneel 39x 16x 
Minder risico overval en diefstal 11x 4x 
Hogere beschikbaarheid 
chauffeurs overdag 
4x 1x 
Lager uurtarief chauffeurs 
overdag 
5x 1x 
Voorgeschreven laad en lostijden 
gemeente 
18x 4x 
Versheid product 0x 4x 
Klachten omwonenden 11x 5x 
Te hoge investeringenkosten om 
laden en lossen ’s nachts mogelijk 
te maken 
5x 5x 
Fluctuaties in brandstof en 
conjunctuur, waardoor grote 
onzekerheid bestaat t.o.v. 
investeringen 
2x 2x 
 
 
Grootste bedreiging nachtelijk bevoorraden 
 
Aan nachtelijk bevoorraden zijn nadelen verbonden. Deze zijn: criminaliteit, gemeentelijke 
verordeningen, beschikbaarheid personeel, klachten omwonenden, anders. Dit leverde de volgende 
antwoorden op, waarbij de totale populatie is verdeeld in retailers die nachtelijk bevoorraden en retailers 
die nog niet nachtelijk bevoorraden:  
grootste bedreiging voor fenomeen nachtelijk bevoorraden
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Wat opvalt, is dat retailers die nachtelijk bevoorraden de klachten van omwonenden niet als grootste 
bedreiging zien, terwijl retailers die niet nachtelijk bevoorraden dit wel als een van de factoren zien. Wat 
tevens opvalt is dat beide groepen retailers criminaliteit als grootste bedreiging zien. 
 
Tabel 7. Andere toegepaste kosten-/milieubesparende maatregelen door retailers:   
Milieubesparende maatregel Aantal 
Geen 4x 
Kleinere vrachtwagens 6x 
Zuinigere vrachtwagens 27x 
Voorlichting en training chauffeurs in zuiniger 
rijden 
14x 
Minder elektriciteitsverbruik DC /hoofdkantoor 12x 
Gebruik biobrandstof 4x 
Aanpassing winkellocaties 0x 
Combineren van vrachten waardoor hogere 
bezettingsgraad wordt gerealiseerd 
20x 
Anders 11x 
 
4.2 Resultaten: Kenmerken van retailers die nachtelijk 
bevoorraden ondernemen 
4.2.1 Product kenmerken 
 
In hoofdstuk 2.4.1 zijn vier productkenmerken genoemd waarvan verondersteld wordt dat deze een 
relatie hebben met nachtelijk bevoorraden. In tabel 8 zijn de uitkomsten van de respondenten 
weergegeven. Klein volume producten blijken de grootste relatie te hebben met nachtelijk bevoorraden 
omdat het verschil in gemiddelden (2,44 – 1,67 = 0,77) tussen de groep retailer die niet nachtelijk 
bevoorraad en de groep retailer die wel nachtelijk bevoorraad het grootst is en de mate van invloed van 
toeval het kleinst is (binnen het gestelde significantieniveau 0.05). Hierna volgen producten met een laag 
gewicht en een korte houdbaarheid. De drie geformuleerde hypothesen van deze productkenmerken 
kunnen worden aanvaard. Dat geldt niet voor de hypothese van verkoopprijs, die heeft een te hoog 
significantieniveau.     
 
Tabel 8. Uitkomsten relatie productkenmerken en nachtelijk bevoorraden. 
Productkenmerken Gem. Variantie Waarnemingen T-waarde P(T<=t) 
eenzijdig 
Verkoopprijs (H 1)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 2,33 1 9 1,56 0,073 
Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
2,90 0,90 48   
Volume (H 2)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 1,67 0,25 9 3,39 0,001 
Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
2,44 1,15 48   
Houdbaarheid (H 3)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 3,00 1,00 9 1,87 0.047 
Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
3,65 0,40 48   
Gewicht (H 4)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 1,56 0,28 9 2,78 0,007 
Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
2,13 0,54 48   
 
4.2.2 Logistieke kenmerken 
 
De hypothesen geformuleerd in 2.4.2 gaan over logistieke kenmerken. De hypothese van H5 en H7 zijn 
opgenomen in tabel 9. Beide hypothesen moeten worden verworpen, de verschillen in gemiddelden zijn 
klein en het significantieniveau wordt overschreden. De hypothese over uitbesteed transport (H6) en 
geografische vertegenwoordiging van de filialen van de retailer zijn dichotome variabelen en zijn niet 
 32 
door middel van een T-toets te onderzoeken en zijn daarom niet in tabel 9 opgenomen. Deze worden 
onder tabel 9 behandeld.     
 
Tabel 9. Uitkomsten relatie logistieke kenmerken en nachtelijk bevoorraden. 
Logistieke kenmerken Gem. Variantie Waarnemingen T-waarde P(T<=t) 
eenzijdig 
Aantal te lossen eenheden 
per filiaal (H 5) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 3,33 1,25 9 0,26 0,40 
Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
3,43 0,85 48   
Aantal distributiecentra (DC) 
in Nederl. per retailer (H 7) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 1,77 0,94 9 0,26 0,4 
Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
1,88 1,77 48   
 
Kenmerk: Uitbesteed transport of transport in eigen beheer (H 6) 
Van de negen retailers die nachtelijk distribueren, maken vier gebruik van een externe partij voor het 
transport (= 44%). Van de 48 retailers die niet ’s nachts opereren hebben 26 retailers het transport 
uitbesteed (= 54%). Er lijkt geen relatie te zijn tussen uitbesteed transport en nachtelijk bevoorraden. 
De hypothese moet worden verworpen. 
 
Kenmerk: Landelijk of regionale retailer (H 8) 
Ondernemen landelijk opererende winkelketen meer nachtdistributie dan regionaal georiënteerde 
winkelketens? Veronderstelling is dat landelijk opererende winkelketens meer afstand afleggen en dus 
meer reistijdkosten maken c.q. grotere besparingen kunnen bereiken dan regionaal georiënteerde 
ketens. Tabel 4 en 5 geven respectievelijk de regionale retailers en landelijke retailers en het moment 
van bevoorraden van winkels weer.  
 
Er hebben zes regionaal georiënteerde ondernemingen gereageerd. (Er is geen inzicht in de regio waar 
de regionaal georiënteerde bedrijven opereren. Wellicht maakt de regio zelf nog verschil uit). 
Allen bevoorraden overdag. Eén regionaal georiënteerde levensmiddelwinkel kent ook nacht- en vroege 
ochtend levering. Dit afgezet tegen de landelijk opererende winkelketens uit dezelfde branche geeft het 
volgende beeld: 
 
Van de retailers die nachtelijk bevoorraden is één retailer regionaal georiënteerd (=11%). Van de niet 
nachtelijke retailers zijn er vijf regionaal georganiseerd (= 10%). De gemiddelden onderling wijken 
nauwelijks af. De hypothese moet worden verworpen. 
 
Tabel 10. Regionaal opererende retailers en het momentum van bevoorraden van winkels. 
Regionaal opererende 
winkelketens 
Aantal 
respondenten  
per branche 
Avond 
(19:00 – 22:00 
uur) 
Nacht 
(22:00 – 5:00 
uur) 
Vroege ochtend 
(5:00 – 8:00) 
Tijdens 
openings
tijden 
winkel 
Levensmiddelen 1x  0x 1x 1x 1x 
Witgoed, audio en video 1x  0x 0x 0x 1x 
Fietsen, fiets- en 
automaterialen 
1x  0x 0x 0x 1x 
Woninginrichting 2x  0x 0x 0x 2x 
Drogist 1x  0x 0x 0x 1 
Totaal 6x  0x 1x 1x 6x 
 
Tabel 11. Landelijk opererende retailers en het momentum van bevoorraden van winkels. 
Landelijk opererende 
winkelketens 
Aantal 
respondenten  
per branche 
Avond 
(19:00 – 22:00 
uur) 
Nacht 
(22:00 – 5:00 
uur) 
Vroege ochtend 
(5:00 – 8:00) 
Tijdens 
openings
tijden 
winkel 
Levensmiddelen 8  2x 1x 8x 7x 
Witgoed, Hifi en video 6  0x 0x 0x 6x 
Fietsen, fiets- en 
automaterialen 
2  0x 0x 0x 2x 
Woninginrichting 4  0x 0x 2x 3x 
Drogist 2  1x 0x 1x 2x 
Totaal 22  2x 1x 11x 20x 
Overigens is voor avond- en met name vroege ochtend-distributie (dagranddistributie)  wel een verband. 
Regionaal georiënteerde retailers doen minder aan avonddistributie en vroege ochtend distributie.   
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4.2.3 Branche en/of markt kenmerken 
 
Van de branche- of marktkenmerken blijkt dat een korte gewenste levertijd door klanten een grote mate 
van samenhang heeft met nachtelijk bevoorraden. De hypothese H9 moet worden aanvaard. Ook voor de 
innovatiegraad (H11) blijkt een verband te bestaan met nachtelijk bevoorraden. De hypothese dat 
retailers met een hoge winstgevendheid meer nachtelijk bevoorraden ondernemen is geen verband 
aangetoond en moet deze stelling worden verworpen.  
 
Tabel 12. Uitkomsten branchekenmerken en nachtelijk bevoorraden. 
Branche- of marktkenmerken Gem. Variantie Waarnemingen T-waarde P(T<=t) eenzijdig 
Gewenste levertermijn klant (H 9)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 1,22 0,19 9 3,63 0,001 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 1,85 0,39 47   
Winstgevendheid branche (H 10)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 2,78 0,94 9 0,27 0,40 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 2,87 0,89 47   
Innovatiegraad branche (H 11)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 4,11 0,86 9 -2,89 0,007 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 3,12 1,01 48   
 
Kenmerk: onderscheidend vermogen  
 
Het onderscheidend vermogen is nominale variabele. Volstaan kan worden met presentatie van 
antwoorden van de twee groepen respondenten. 
 
Tabel 13. Antwoorden retailers van het onderscheidend vermogen. 
Onderscheidend vermogen Retailers die niet nachtelijk 
bevoorraden 
Retailers die nachtelijk 
bevoorraden 
Levertermijn/beschikbaarheid 
product 
7 6 
Prijs 22 2 
Assortimentsgrootte 11 1 
Uitstraling product 18 1 
Deskundigheid personeel 8 1 
 
Na het toepassen van de correctiefactor, zodat even grote groepen ontstaan, valt op dat met name 
levertermijn/beschikbaarheid van product bij retailers die nachtelijk bevoorraden het meest belangrijke 
concurrentieaspect is. De overige groepen komen min of meer overeen. 
 
Onderscheidend vermogen voor retailers die nachtelijk en niet 
nachtelijk bevoorraden. 
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4.2.4 Organisatie kenmerken 
 
In paragraaf 2.4.4 worden die hypothesen gegeven van organisatorische kenmerken van retailers en 
nachtelijk bevoorraden. Tabel 14 presenteert de uitkomsten. Er blijkt een relatie te bestaan tussen de 
grootte van de retailorganisatie en nachtelijk bevoorraden. Grotere retailorganisatie passen meer 
nachtelijk bevoorraden toe. De hypothese moet worden aanvaard. Ook hypothese H13 moet worden 
aanvaard. De mate van managementbetrokkenheid bij duurzaam ondernemen blijkt van invloed op het 
moment van bevoorraden. Voor de ervaren externe druk voor duurzaam ondernemen blijkt geen relatie 
met nachtelijk bevoorraden. Deze hypothese moet worden verworpen.   
 
Tabel 14. Uitkomsten organisatorische kenmerken en nachtelijk bevoorraden. 
Organisatiekenmerken Gem. Variantie Waarnemingen T-waarde P(T<=t) 
eenzijdig 
Organisatie grootte (H 12)      
Retailers die nachtelijk bevoorraden 4,67 0,75 9 -3,55 0,0009 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 6 2,70 47   
Managementbetrokkenheid bij 
duurzaam ondernemen (H 13)  
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 1 0 9 4,21 0,00006 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 1,28 0,21 46   
Ervaren externe druk op 
duurzaam ondernemen 
(H 14) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 1,38 1,41 8 -0,65 0,27 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 1,09 0,925 46   
 
4.2.5 Fysieke winkel kenmerken 
 
Verwacht wordt dat fysieke winkelkenmerken een rol spelen bij de keuze van nachtelijk bevoorraden. Er 
zijn een viertal kenmerken gekozen die in paragraaf 2.4.5, voorzien van een hypothese, worden 
vermeld. Alleen hypothese H17 kan worden aanvaard. De aanwezigheid van een aparte laad- en 
losruimte in winkels blijkt een relatie te hebben met nachtelijk bevoorraden.    
 
Tabel 15. Uitkomsten fysieke winkelkenmerken en nachtelijk bevoorraden. 
Fysieke winkelkenmerken Gem. Variantie Waarnemingen T-waarde P(T<=t) 
eenzijdig 
Afstand winkel tot omwonenden  
(H 15) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 5,7 12,69 8 -0,95 0,18 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 4,44 8,26 46   
Aanwezigheid aparte laad- en 
losruimte bij winkel (H 16) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 0,68 0,20 6 -0,49 0,32 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 0,58 0,13 45   
Aanwezigheid aparte laad- en 
losruimte in winkel (H 17) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 0,79 0,13 9 -1,83 0,04 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 0,54 0,17 47   
Aantal leveranciers die laden en 
lossen bij filiaal (H 18) 
     
Retailers die nachtelijk bevoorraden 2,33 2 9 0,99 0,17 
Retailers die niet nachtelijk bevoorraden 2,94 7,52 49   
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4.3 Resultaten: Effecten van nachtelijk bevoorraden 
 
Deel 2 van het onderzoek concentreert zich op de effecten van nachtelijk bevoorraden. Er is onderzoek 
gedaan naar de volgende elementen: verkeersongelukken, criminaliteit, schadelijke uitlaatstoffen, 
bedrijfskosten retailonderneming en geluidsoverlast.  
 
Omrekenfactoren 
 
Bij een aantal vragen over effecten van nachtelijk bevoorraden kon de respondent kiezen uit twee 
momenten; avond, nacht, vroege ochtend én overdag. Voorbeeldvraag: Hoeveel klachten van 
geluidsoverlast deden zich voor op deze twee momenten?.   
Om de gegeven antwoorden goed te kunnen beoordelen zijn de antwoorden omgerekend naar gelijke 
volumes. Immers nacht, vroege ochtend en avonddistributie neemt 25,7 % van het totaalvolume aan 
goederentransport voor haar rekening, dag de rest. 
 
4.3.1 Effect: Geluidsoverlast 
 
Als we kijken naar het aantal klachten vanwege geluidsoverlast overdag dan is dit gemiddeld 0,8 klacht 
per jaar per retailer. Bij nacht, vroege ochtend of avond ligt het aantal klachten dicht tegen de vijf 
klachten per jaar per retailer. Circa een factor 6 meer aan klachten ’s nachts, ’s morgens of  ’s avonds. 
Als we dit cijfer corrigeren met het volumecijfer dan is er sprake van een factor 18 meer aan 
geluidsoverlastklachten. 
 
4.3.2 Effect: Verkeersongelukken en schades 
 
De enquête levert de volgende informatie op: Het gemiddelde aantal schades is 2,28 per jaar per retailer 
die overdag bevoorraad. Voor een retailer die (deels) in de nacht, vroege ochtend of avond bevoorraad is 
dit 0,96. Gecorrigeerd naar volume (3x) is dit 2,88. Dat betekent dat het aantal schades en 
verkeersongelukken gecorrigeerd naar volume cq. aantal ritten in de avond, nacht en vroege ochtend 
minimaal zo’n 26% hoger is dan bij dag. Overigens bedraagt de tijdspanne voor avond, nacht en vroege 
ochtend: 13 uur, waardoor het percentage van 26% enigszins een vertekend beeld geeft.   
 
4.3.3 Effect: Diefstal, overval of vandalisme  
 
Het gemiddelde aantal voorvallen van diefstal, overval of vandalisme tijdens het bevoorraden op 
openingstijden van de winkel is iets minder dan 2 per jaar.   Voor een retailer die (deels) in de nacht, 
vroege ochtend of avond bevoorraad is dit cijfer nagenoeg gelijk. Gecorrigeerd naar volume vinden in de 
vroege ochtend, avond of nacht drie maal zo vaak voorvallen van diefstal, overval of vandalisme plaats. 
 
4.3.4 Effect: Financiën retailer 
 
In paragraaf 2.3 is inzage gegeven in de gemiddelde transportkosten van een retailer. Door gebruik te 
maken van de gegeven antwoorden op de rijtijdbesparing als een representatieve dagrit in de nacht 
wordt gereden, dan kan de besparing in brandstof, productiemiddelen en personeel worden uitgerekend. 
 
 36 
4.3.4.1 Reistijdbesparing 
 
Aan de respondenten is de vraag voorgelegd wat de besparing in reistijd zal zijn als een representatieve 
dagroute in de nacht wordt gereden. Dit levert de volgende antwoorden op:  
   
Tabel 16. Reistijdbesparing van identieke route in de nacht en overdag. 
Reisduurbesparing nachtrit t.o.v. 
representatieve dagrit 
Aantal 
respondenten 
0 minuten 10 
30 minuten 2 6 
60 minuten 11 
90 minuten 12 
120 minuten 4 
Onbekend 18 
Totaal (gem.) 57 
 
De variatie in antwoorden kan komen door de invloed van de laad- en lostijden op de totale reisduur, 
uitgekiende routeplanning die rekening houdt met knelpunten op snelwegen en de regio (Randstad, 
buitengebied) waarin wordt gereden. Wat tevens opvalt, is dat in 18 gevallen de logistiek manager geen 
idee heeft van de besparingpotentieel en dus waarschijnlijk geen kosten/batenanalyse op dit vlak kan 
uitvoeren.  
 
Op basis van de gegeven antwoorden is de gemiddelde afgelegde afstand per transportmiddel 
uitgerekend. Deze is 276 kilometer per dag. Uitgaande van een volledige werkdag van acht uur, rijdt een 
transportmiddel gemiddeld 34,5 kilometer per uur.  
De gemiddelde reistijdbesparing conform bovenstaande tabel is  57 minuten (=12% per werkdag). Een 
cijfer wat ook in de literatuur wordt bevestigd (SenterNovem, 2008).  
De retailers die nachtelijk bevoorraden geven als gemiddelde reisduurbesparing 81 minuten aan. 
Waarschijnlijk komt dit verschil doordat deze retailers per transportmiddel gemiddeld 400 kilometer 
afleggen, waardoor zij (door minder files en verkeer) ook de meeste tijd per kilometer kunnen besparen. 
4.3.4.2 Brandstofbesparing 
 
Een vrachtwagen rijdt gemiddeld 1 liter op 3,5 kilometer. Een transportmiddel die de goederen naar de 
filialen brengt rijdt gemiddeld 34,5 kilometer per uur (ritafstand van 276 km/8 uur)  en de respondenten 
hebben aangegeven dat als zij een dagroute ’s nachts zouden rijden, dat dat een besparing van 57 
minuten, afgerond 1 uur geeft. De respondenten hebben tevens aangegeven het aantal ritten per dag. 
Dit zijn voor alle  retailers uit de enquête 3084 ritten. Van deze  ritten worden er 24,4 % in avond, nacht 
en vroege morgen gereden en genieten al van de reistijdbesparing. Voor 75,6% is dit nog niet het geval. 
In aantallen 2.331,5 stuks.  
Hierdoor is uit te rekenen hoeveel brandstof en dus geldbesparing mogelijk is op dit terrein. Er wordt 9,8 
liter (34,5 (km/u) / 3,5 (ltr.)) brandstof per uur verbruikt maal 2.331,5 ritten is 22.849 liter per dag die 
kan worden uitgespaard door deze doelgroep.  
4.3.4.3 Totale financiële besparing  
 
(voor de berekening van de financiële besparing wordt verwezen naar bijlage V)   
 
Besparing bij volledige overschakeling van dagdistributie naar nachtdistributie: 
Totale besparing als een dagrit naar de nacht wordt verplaatst: € 5,29 
Totale kosten dagrit (276 kilometer): € 1,70 x 276 = € 469,20. 
Procentuele besparing indien een dagrit wordt verplaatst naar de nacht: 1,12%7 
 
Besparing bij 50-50 verdeling dag en nachtdistributie: 
Als wordt overgestapt op 50-50 verdeling, dan kosten de 2 ritten tezamen € 890,89 (€ 448,09  en  
€ 442,80), een besparing van € 47,51.  Een procentuele besparing van 5,1%.  
 
 
                                                   
6 Eén respondent heeft antwoord C (60 minuten) aangegeven, waarbij opgemerkt dat routes gereden in Noord en Oost 
Nederland een reisbesparing kent van 30 minuten (antwoord B). 
 
7 Er is geen rekening gehouden met de financiële consequenties van plotseling opkomende vertraging, waardoor lege 
schappen, overwerk, overschrijding van rijtijdenwet, etc ontstaan. 
 37 
Volgens SenterNovem (2008) kost het PIEK-gecertificeerd maken van een vrachtwagencombinatie,  
€ 10.000. Dit betekent een terugverdientijd van 210 dagen. Bij 2 ritten per dag en 5 dagen in de week is  
de terugverdientijd minder dan 10 maanden. Hierbij is geen rekening gehouden met eventuele 
aanpassingen aan de openbare infrastructuur waar geladen en gelost wordt.  
 
4.3.5 Effect: Uitstoot van schadelijke stoffen  
 
De uitstoot van stoffen van verbrandingsmotoren geeft een grote diversiteit van schadelijke stoffen. In  
de literatuur worden CO2 , PM10 en NOx als belangrijkste schadelijke stoffen genoemd. Deze zijn daarom 
in dit onderzoek betrokken. Per rit is een besparing van 25,48 kg (op basis van een besparing van 9,8 
liter per rit en 2,6 kg reductie van CO2 per liter diesel 8 (Buck Consultants International, 2006).  
 
Per kilometer bedraagt de gemiddelde uitstoot van een vrachtwagen: 7,12 gram NOx en 0,134 gram 
PM10. Deze gegevens zijn ontleend van het CBS. In bijlage VIII is een overzicht van emissiefactoren 
wegverkeer; per voertuigcategorie en bouwjaar. Hierbij zijn de volgende uitgangspunten opgenomen:  
1) TLN heeft in haar jaarboek inzage in het wagenpark van het Nederlands beroepsgoederenverkeer. Er 
is een gemiddeld wagenpark met het bouwjaar 2002-2005. Het CBS presenteert o.a. emissiecijfers voor 
vrachtwagens met het bouwjaar 2000 en 2005. Deze waarden zijn gehanteerd en gemiddeld. 
2)   Het CBS presenteert emissiecijfers per wegtype; bebouwde kom, buitenwegen en autosnelwegen. Er 
is voor gekozen voor de berekening van een gemiddeld cijfer voor resp. 1:1:2 delen wegtype. Bij een 
gemiddelde rit van 276  kilometer, bestaat de helft uit snelwegkilometers.9 
3) Kans op filerijden of langzaam rijdend verkeer. Buck Consultants rekent met een 30% file kans 
overdag en een 5% filekans ‘s nachts. Een aannemelijke kans als gekeken wordt naar figuur 5 en de 
informatie van de algemene verkeerdienst.  Tijdens het ‘stop-and-go’ rijden wordt er aanzienlijk meer 
van het fijnstof en NOx geproduceerd dan als het verkeer rustig door kan stromen. TNO heeft onderzoek 
gedaan naar de uitstoot van schadelijke stoffen bij verschillende snelheden. Deze zijn gepresenteerd in 
onderstaand figuur. Dit onderzoek is van 10 januari 2005. Dat verklaart het verschil in uitstootwaarden 
van schadelijke stoffen in deze grafiek en de hierboven vermelde emissiewaarden van het CBS van 2007, 
omdat in de tussentijd een aanzienlijk deel van het wagenpark is vervangen door een nieuwe generatie 
met schonere motoren.  
 
 
Figuur 11. Uitstoot schadelijke stoffen verkeer bij diverse snelheden. Bron: Kennislink & TNO 
 
 
Op deze grafieken is goed te zien dat vrachtauto’s de grootste vervuilers zijn ten opzichte van 
personenauto’s. Ze stoten met name veel fijnstof uit. (file=filerijden.)  Indien 50% van de 
dagbevoorradingsrit  over snelweg gaat met een 30% filekans of langzaam rijden en 50% ’s nachts  
wordt gereden met een 5% filekans of langzaam rijden, dan levert dit de volgende uitstoot op (tabel 11): 
                                                   
8 Deze waarde is correct en verifieerbaar. CBS: de CO2 uitstoot van 1 kg diesel is = 3173 gram. Het soortgelijk gewicht 
van diesel is 820 kg/m3. Omgerekend is dit 2,6 kg CO2 per liter. 
9 Gemiddeld komen 70,5% van de stadsgoederen van buiten de regio, waardoor het aannemelijk is te veronderstellen 
dat het transport voor een groot gedeelte via snelweg verloopt (Van Binsbergen en Visser, 2001).  
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Tabel 17: Uitstoot en besparing van schadelijke stoffen populatie  
Type voertuig10 Stikstofoxiden NOx Roetdeeltjes PM10 Co2 (in kg) 
NOx Uitstoot dagrit = (Uitstoot NOx stad x aantal km’s stad, NOx, buitenweg x aantal km’s 
buitenweg en NOx snelweg x aantal km’s snelweg. Dezelfde berekening geldt voor PM10 
Brandstofhoeveelheid 
dagrit x CO2 per liter 
Bevoorradingsrit overdag  
138 km snelweg, 69 B-wegen 
en 69 stadsverkeer + 30% 
filerijden (= 30% x 138 km x 
stijging van 6 gr NOx per km)11 
((11,17 + 8,93)/2) x 69 + 
((7,92 + 6,14)/2) x 69 + 
((6,69 + 4,71)/2)x 138=  
 693,45 + 485,07 Gram + 
786,6 + 248,4= 2.213,52 
gram 
((0,219+ 0,198)/2)x 
69 + ((0,14+ 
0,113)/2)x69+((0,114
+0,086)/2)x 138 + 
30% van 138 x 0,23 = 
46,44 gram 
(276 / 3,5 ) = 78,86 
liter x 2,6 kg CO2 =  
205,03 kg 
Bevoorradingsrit  
’s nachts 
138 km snelweg, 69 B-wegen 
en 69 stadsverkeer + 5% 
filerijden van 6 gr.  
2.006,52 gram 38,51 gram  179,55 
Besparing 207 gram (9,35%) 7,93 gram (17,08 %) 25,48  (12,55%) 
Besparing per dag indien alle 
respondenten nachtelijk 
bevoorraden 
482,62 kg   18,49 kg 59.406,62 kg  
Bij een 50-50% verdeling dag 
en nacht12 
241,31 kg 9,25 kg 29.703,31 
                                                   
10 In dit onderzoek onder de diverse retailbranches is ook sprake bestelauto’s met betere uitstootemissie dan 
vrachtwagens. Genoemde waarden zijn daardoor lager dan de hier berekende waarde. 
11 Het is aannemelijk te veronderstellen dat file rijden in steden en op buitenwegen overdag ook meer zal gebeuren 
dan ’s nachts. Dit is bewust niet meegenomen om voetnoot 11 te compenseren.  
12 In geval van verplaatsing van het moment van bevoorraden naar de nacht, zal de congestie overdag afnemen.   
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Hoofdstuk 5. Conclusies, discussie en 
aanbevelingen 
 
Elke retailer heeft kenmerken voortkomend uit bedrijfs-, cultuur-, organisatie-, markt- of logistieke 
omstandigheden. Vanuit de literatuur zijn kenmerken gekozen die mogelijk van invloed zijn op het 
moment van nachtelijk bevoorraden. Hypothesen zijn geformuleerd die een relatie van een kenmerk en 
nachtelijk bevoorraden ondersteunen. Vastgesteld is dat nachtelijk bevoorradende retailers de volgende 
kenmerken hebben ten opzichte van retailers die niet nachtelijk bevoorraden: 
- Sterke visie van het management op duurzaam ondernemen 
- Korte levertijdeis klant 
- Grotere retailorganisaties 
- Klein volumineuze goederen 
- Hoge innovatiegraad van de branche waarin men werkzaam is 
- Relatief laag gewicht te verkopen goed 
- Korte houdbaarheidsdatum van het te verkopen goed 
- Aanwezigheid van aparte laad- en losruimte in winkels 
 
Opvallend is dat de persoonlijke visie van het management op duurzaam ondernemen blijkbaar een 
grote relatie vertoond met nachtelijk bevoorraden. Het past goed in de trend van bedrijven om een 
“groen” imago na te streven teneinde een voorkeurspositie van klanten en andere actoren in haar nabije 
omgeving te verkrijgen. Piecyk en McKinnon (2009) bevestigen in hun onderzoek dat managers zich 
bewust zijn van de groeiende schaal en ernst van klimaatsverandering als gevolg van uitstoot CO2.   
 
Figuur 11 met daarin gepresenteerd het onderscheidend vermogen van retailers onderkent dat retailers 
die hoge eisen stellen aan beschikbaarheid en levertermijn aanmerkelijk meer nachtelijk bevoorraden 
dan retailers die dit onderscheidend vermogen minder nastreven. 
 
Van de 18 onderzochte kenmerken, blijken acht kenmerken inderdaad te spreken voor nachtelijk 
bevoorraden. Drie van deze kenmerken betreffen kenmerken met een producteigenschap. Deze zijn door 
de retailorganisatie niet beïnvloedbaar. Dat geldt ook voor de kenmerken levertijdeis klant en 
innovatiegraad branche. 
 
Voor de ander onderzochte kenmerken blijkt geen relatie aanwezig te zijn of is relatie onderhevig aan 
teveel toeval. De kenmerken waarvoor dit geldt zijn: 
- aantal te lossen goederen; 
- transport in eigen beheer of uitbesteed;  
- landelijk of regionale retailer; 
- aantal distributiecentra die retailer gebruikt; 
- winstgevendheid branche; 
- ervaren externe druk voor duurzaam ondernemen; 
- afstand winkel tot omwonenden; 
- aparte laad- en losruimte bij de te bevoorraden winkel; 
- aantal leveranciers die de winkel bevoorraden; 
- verkoopwaarde product. 
   
Indien een retailer een set of subset van bovengenoemde kenmerken vertoond, dan is de kans groot dat 
bevoorrading van filialen in de nacht gebeurd. Blijkbaar heeft nachtelijk bevoorraden voor die organisatie 
een groter nut. Voor bedrijven die nog niet nachtelijk bevoorraden en een grote samenhang hebben met 
bovengenoemde kenmerken is dit rapport aanleiding om nachtelijk bevoorraden te overwegen. Dit geldt 
tevens voor brancheretailorganisaties, daar een groot gedeelte van genoemde kenmerken voor de gehele 
retailbranche gelden.     
 
De voordelen van nachtelijk bevoorraden zijn: 
· Besparing op brandstof van 12,4 % als een representatieve dagrit ’s nachts wordt gereden. 
· Een totaal financieel voordeel voor de retailer van tenminste 1,12% (bij volledige omschakeling 
van dag- naar nachtdistributie) en maximaal 5,1 % (bij een gelijke verdeling van de distributie 
over dag en nacht).    
· Een vermindering van uitstoot van schadelijke stoffen van het vrachtverkeer van 207 gram NOx 
(een vermindering van 9,35%), 7,93 gram PM10  (een vermindering van 17,08%) en 25,48 
kilogram CO2 (een vermindering van 12,55%) per gemiddelde bevoorradingsrit. 
· Vermindering van logistieke cq. bedrijfsproblemen doordat logistieke transportplanningen vaker 
gehaald worden.  
· Betere verkeerspreiding over 24 uur, waardoor vermindering van verkeerscongestie overdag 
optreedt voor alle verkeersdeelnemers. 
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· Nauwelijks maatschappelijke investeringen nodig, de verkeersinfrastructuur is al aanwezig. 
· Voldoende animo personeel waaronder chauffeurs om ’s nachts te werken. 
 
De nadelen zijn: 
· Een factor 18 meer aan klachten van geluidsoverlast in avond, nacht en vroege ochtend.  
· Toename in aantal schades en verkeersongelukken met 26%. Niet is onderzocht wat de 
verhouding verkeersongelukken en schades is. Het aantal verkeersongelukken met 
vrachtwagens in nachtelijke uren is volgens SWOV aanmerkelijk lager in de nacht (par. 2.3.5). 
Dat zou betekenen dat het aantal materiële schades in de nacht hoger is. 
· Factor 3 meer aan criminaliteit, overval of vandalisme in nacht, vroege ochtend en avond.  
 
 
Rushton (1979) geeft in zijn onderzoek aan dat de 9,09% kostenbesparing mogelijk is als er helemaal 
geen congestie zou zijn. Deze situatie is eenvoudig na te rekenen voor dit onderzoek. Als er overdag 
geen verkeerscongestie zou optreden, dan is een dagrit één uur sneller uitgevoerd en wordt € 23,- 
(daguurtarief chauffeur) bespaard. Tevens wordt € 10,29 brandstof bespaard. De totale besparing is dan 
besparing uurtarief en brandstof gedeeld door kosten dagrit: {(€ 23 + € 10,29)/ € 469,20 } x 100% = 
7,10%. Dit is nog exclusief de kosten van plotseling optredende storingen waardoor problemen optreden 
met rijtijden, lege schappen ontstaan, etc. Ook is in de gegeven antwoorden van de logistiek managers 
opgenomen dat ook in de nacht files optreden door wegwerkzaamheden of verkeersongelukken. Het is 
goed mogelijk dat beide kostenfactoren significant zijn, waardoor het percentage van Rushton 
overschreden wordt. Dit verschil kan dan verklaard worden door het tijdverschil in de uitvoering van 
beide onderzoeken en daarmee de toename van verkeerscongestie in de loop der jaren en dus de 
toename in kosten.  
  
Er is voldoende basis voor retailer en maatschappij om nachtelijk bevoorraden meer toe te passen. 
Holguin-Veras (2008) heeft onderzoek gedaan naar de noodzaak van inzet van economische 
stimuleringsmaatregelen om stedelijke distributie te verplaatsen naar daluren (off-hour deliveries). Zij 
geeft aan voorstander te zijn belastingvoordelen in te voeren voor degene die bereid is nachtelijke 
leveringen te ontvangen. Voorts geeft zij aan dat in die gevallen waarbij verlader en detaillist een 
onderneming zijn, sneller de keuze wordt gemaakt voor nachtelijke bevoorrading. Uit dit onderzoek blijkt 
dat er voldoende (financiële) prikkels  aanwezig zijn voor retailers. Met andere woorden het is niet strikt 
noodzakelijk financiële stimuleringsmaatregelen in te voeren. De animo voor nachtelijke bevoorrading 
groeit op  natuurlijke wijze. De verder te verwachten verkeerscongestie zal de stijgende lijn van 
nachtelijk bevoorraden de komende jaren doen stijgen. Ook is er geen verband aangetoond tussen 
uitbesteed transport en transport in eigen beheer en nachtelijk bevoorraden.    
 
Sathaye et al. (2009) plaatst kanttekeningen bij de positieve uitstooteffecten van nachtelijke logistieke 
activiteiten. Zij stellen dat de positieve effecten als gevolg van meteologische effecten minder groot zijn.  
 
Aangetoond is dat - in analogie met de IT-wereld -,  bepaalde verkeerstromen in aanmerking komen 
plaats te vinden op dalmomenten. De voordelen wegen op  tegen de nadelen. Voornaamste nadeel, 
geluidsoverlast is gegrond,  maar er zijn effectieve en haalbare geluidsverminderende oplossingen 
voorhanden (Senternovem 2008, Niches, 2008). Tot nu toe hebben (logistiek) wetenschappers 
nauwelijks aandacht besteedt aan het fenomeen van nachtelijk bevoorraden. Met dit onderzoek is 
aangetoond dat  nachtelijk bevoorraden voordelen heeft en in de praktijk al substantieel wordt bedreven. 
Het verdient meer (wetenschappelijke) aandacht en onderzoek, waardoor nachtelijk bevoorraden meer in 
balans komt met andere geuite opties voor vermindering van stadsdistributie-verkeer of vermindering 
van de nadelige effecten van stadsdistributieverkeer.  
 
Aanbevelingen voor verder onderzoek:  
1) Onderzoek naar omvang van kosten en verlies van omzet doordat logistieke planningen niet worden 
gehaald als gevolg van plotseling optredende vertraging (verkeersongeluk, slecht weer, 
wegdekreparatie).   
2) Financiële analyse (kostprijsberekening wegtransport) en de analyse van de emissies (verhouding 
gebruik bevoorradingsrit van type wegen, als stadswegen, provinciale en snelwegen) leunt op een aantal 
gehanteerde en verdedigbare aannames. Vervolgonderzoek met als doel preciezere vaststelling van deze 
grootheden kan exactere waarden geven, waardoor nauwkeuriger effecten van nachtelijk bevoorraden 
kunnen worden vastgesteld.   
3) De kleine omvang van de steekproef geeft een beperking van de generaliseerbaarheid van de 
onderzoeksresultaten. Het doen van vervolgonderzoek is in dit kader aan te bevelen om de hier 
gepresenteerde uitkomsten te verifiëren.    
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Managementimplicaties: 
 
(Logistiek) Retailmanagers: 
 
Logistiek managers kunnen op basis van de uitkomsten van dit rapport overwegen delen van de 
distributie aan winkels in de nacht te laten plaatsvinden. De gepresenteerde kostenbesparing van 
transport in combinatie met specifieke kenmerken van retailbedrijven bieden daarvoor voldoende 
gelegenheid. In overweging wordt gegeven dat bij hantering van een 50-50 verdeling in dag- en 
nachtdistributie  (waarbij tevens de grootste kostenbesparing optreedt) de logistiek manager in staat 
moet zijn om efficiënte nachtelijke routes te formuleren waarbij dié filialen worden aangedaan waar 
geluidsoverlast en criminaliteit minimaal is en waar gemeenten positief staan ten opzichte van 
nachtdistributie. Overdag kunnen dan de “moeilijke gevallen”-filialen worden bevoorraad.  
 
Geluidsoverlast bij het laden en  lossen bij filialen is het voornaamste probleem. Logistiek managers 
dienen zich te concentreren op oplossingen voor dit fenomeen. Er zijn goede resultaten met geluidsarme 
en geluidsloze apparatuur en subsidie (PIEK programma) wordt verleend. Forkert en Eichhorn van 
onderzoeksbureau Niches (2008) hebben onderzoek gedaan naar nachtelijk bevoorraden zonder 
geluidsoverlast in Barcelona. Ook hier zijn goede resultaten geboekt.    
Investeringen zijn bedrijfseconomisch verantwoord. Ook belangrijk is dat investeringen in dit soort 
materieel zullen bijdragen aan de maatschappelijke acceptatie van het fenomeen nachtelijk bevoorraden 
in dichtstedelijk gebied. Met alleen investering ben je er nog niet. Educatie van chauffeurs, 
samenwerking met gemeenten en omwonenden vragen continue aandacht van de logistiek manager om 
voor alle betrokkenen nachtelijk bevoorraden succesvol te laten zijn.   
 
Centrale overheid:  
 
Retailers die nachtelijk bevoorraden geven aan dat de klachten van omwonenden niet de grootste 
bedreiging vormen. Dit in tegenstelling tot retailers die nog niet nachtelijk bevoorraden. Blijkbaar is hier 
sprake van een onterechte vrees. Centrale overheid en brancheorganisaties zullen betere voorlichting 
moeten geven om dit misverstand de wereld uit te helpen. Zij kunnen in algemene zin nachtelijke 
distributie meer stimuleren door het laten uitvoeren van meer pilots, wetenschappelijk onderzoek, meer 
en betere communicatie en voorschrijven van centrale richtlijnen die lokale overheden kunnen óf moeten 
gebruiken.   
 
Er is geen centrale registratie van klachten van geluidsoverlast door overheid. Hierdoor is er geen 
integraal beeld. In overweging wordt gegeven dit te veranderen. 
 
Bij de bouw van nieuwe winkelstraten of herinrichting van oude stadsdelen dienen projectontwikkelaars 
en gemeenten rekening te houden met voldoende laad- en losfaciliteiten. Vaak worden boven winkels 
woningen gebouwd. De vraag is of hier mee door moet worden gegaan. Wellicht kan die ruimte ook 
gebruikt worden voor groenvoorziening (ontwikkeling tuinen op gebouwen om het leefklimaat in steden 
te veraangenamen) of parkeerplaatsen.  Mocht toch sprake zijn van bouw van woningen boven winkels, 
dan zullen deze huizen bijvoorbeeld voorzien moeten worden van goede geluidsisolatie en/of zijn 
slaapkamers niet aan dezelfde zijde als waar de laad- en loslocatie is.  
 
Centrale overheid dient dit soort bepalingen op te nemen in bouwvoorschriften. Centrale overheid zal tot 
slot meer onderzoek kunnen laten uitvoeren naar andere verkeerstromen die in de nacht kunnen 
plaatsvinden voor een efficiënter gebruik van de kostbare Nederlandse weginfrastructuur.  
 
Wetenschappelijke wereld: 
 
De uitkomsten van dit onderzoek bieden (logistiek) wetenschappers de gelegenheid  meer aandacht te 
besteden aan nachtelijk bevoorraden.  
 
Lokale overheid:    
 
Gemeenten dienen duidelijk en eenduidig beleid voor te schrijven voor retailers die nachtelijk willen 
distribueren. Zij zullen twee voorwaarden moeten stellen waaraan retailers moeten voldoen alvorens te 
mogen starten. Ten eerste, het voorschrijven dat  bij nachtelijke distributie het gebruik van PIEK 
apparatuur verplicht is en ten tweede  geluidsmetingen aan gevels van omwonenden van de laad- en 
losplaats  uit te voeren om zeker te stellen dat aan de wettelijke geluidsnorm wordt voldaan. Daarnaast 
zal periodiek geluidsmetingen uitgevoerd moeten worden om toe te zien op strikte naleving van de 
geluidsnormen. 
 
De keerzijde voor gemeenten is dat als sprake is dat voldaan wordt aan deze voorwaarden gemeenten 
altijd overgaan tot verlenen vergunning. Gemeenten houden een attractieve binnenstad (minder 
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verkeerscongestie overdag, minder verkeersslachtoffers, fijner beeld winkelend publiek, schonere stad, 
tevreden omwonenden).  
 
Met het afgeven van een vergunning is sprake van een reactief beleid. Gemeenten kunnen actiever zijn 
door contact op te nemen met retailers, eenvoudige doch correcte procedures in te richten, subsidie te 
verstrekken (naast de SenterNovem subsidie), voortouw te nemen bij laad- en losproblemen tussen 
betrokkenen.  
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Bijlage I. Voorbeeld van Enquête  
 
Enquête bestaat uit vier delen: 
1. begeleidende brief 
2. bijlage I; overzicht leden Comité van Aanbeveling   
3. bijlage II; de vragenlijst 
4. gefrankeerde retourenvelop. 
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1. begeleidende brief enquête: 
 
<< naam bedrijf>>  
T.a.v. << indien bekend>> <<NAAM>> anders << algemene aanhef>> de logistiek directeur 
<<Postbus>> 
<<Postcode>> <<Plaats>> 
 
 
 
Den Haag, 27 april 2009 
 
Onderwerp: vragenlijst m.b.t. nachtelijke distributie aan winkels in dichtstedelijk gebied 
 
 
 
 
Geachte heer/mevrouw, 
 
Ik wil u vragen bijgesloten vragenlijst in te vullen.   
 
Deze grootschalige enquête onder de winkelketens van Nederland vormt een belangrijk deel van mijn afstudeerscriptie Bedrijfskunde 
specialisatie Logistiek.  
 
De afstudeeropdracht heeft als onderwerp “Nachtelijke bevoorrading van winkels in dichtstedelijk gebied in Nederland” waarbij de focus 
ligt op twee elementen, te weten: “Welke bedrijven ondernemen  nachtelijke bevoorrading van winkels en wat zijn de kenmerken van die 
bedrijven én welke effecten treden bij nachtelijke bevoorrading op voor onderneming en maatschappij?”.  
 
Onderzoek toont aan dat nachtelijke distributie nog beperkt gebeurd, terwijl de baten in termen van maatschappij, milieu en 
onderneming aanwezig lijken te zijn. Waarom gebeurd dit dan niet vaker? Door uw bijdrage, namelijk door het invullen van de 
vragenlijsten, probeer ik deze kwesties inzichtelijk te maken en wetenschappelijk verantwoordde conclusies te trekken. Ik sluit niet uit 
dat de uitkomst van het onderzoek bijdraagt aan een positievere houding ten opzichte van nachtelijke distributie voor en door alle 
betrokkenen.   
 
Het belang van dit onderzoek wordt onderkend door een groep van personen uit bedrijfsleven, wetenschap en overheid. Zij hebben 
ingestemd zitting te nemen in een Comité van Aanbeveling. Dit comité ondersteunt mijn onderzoek en ook zij doen een dringend beroep 
deze vragenlijst in te vullen. Voor een overzicht van de personen van het comité van aanbeveling wordt verwezen naar bijlage A. 
 
Het invullen van de vragenlijst duurt ca. 20 minuten. De ingevulde vragenlijsten zijn absoluut in vertrouwelijke handen bij mij. (Als 
medewerker van Defensie heb ik het één na hoogste screeningsniveau, nl. STG Geheim/Zeer geheim). Bedrijfsnamen worden uiteraard 
niet opgenomen in de scriptie, alleen algemene benamingen worden gehanteerd. Na goedkeuring van mijn scriptie door Professor dr. J. 
Semeijn zal de data onherstelbaar vernietigd worden.   
 
Als blijk van waardering zal elke inzender van een ingevulde vragenlijst een topkwaliteit Chileense Merlot wijn, een Gran Reserva 2006  
van het huis Luis Felipe Edwards  toegezonden krijgen. Uiteraard krijgt u - indien u dit heeft aangegeven - het afstudeerrapport t.z.t 
toegezonden. 
 
Alvast succes met het invullen van de vragenlijsten en nogmaals hartelijk dank voor uw medewerking. 
 
Met vriendelijke groet, 
 
 
 
Ing. Jeroen van Heijningen 
 
Ook als uw onderneming (nog) geen nachtelijke bevoorrading van winkels onderneemt, is het verzoek de vragenlijst in te vullen.  
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bijlage I van de enquête; overzicht leden Comité van Aanbeveling   
 
 
- Ambassadeur Stedelijke distributie, de heer dr. E. Janse de Jonge; 
- Directieraadlid Vereniging Nederlandse Gemeenten (portefeuille Vervoer), mevrouw mr. S.E. Korthuis; 
- Secretaris stuurgroep Bereikbaarheid Platform Detailhandel Nederland, de heer R. Ploeg i.o.v. de directeur 
Platform Detailhandel Nederland, de heer H. Kok; 
- Adviseur TNO Mobiliteit en Logistiek, expert stedelijke distributie, de heer dr. H. Quak; 
- Hoogleraar Supply Chain Management Universiteit Maastricht en Open Universiteit,  
professor dr. J. Semeijn; 
- Universitair medewerker SCM Open Universiteit en expert Stedelijke distributie, mevrouw drs. D. Hofenk; 
- Logistiek manager Mosadex, de heer R. Buytendijk; 
- Adjunct directeur Distributiepartners, de heer L. Louwman; 
- Supervisor Transport & Store Service WE Europe; de heer A. Noordijk; 
- Manager Supply Chain / ICT Perry Sport, de heer M. Hagebeuk; 
- Hoofd Logistiek HEMA Lage Weide, de heer T. Broeren.  
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Bijlage II van de enquête; de vragenlijst  
 
Bijlage B: Vragenlijst: 
 
De vragen 1  t/m 19 zijn algemene vragen ten behoeve van het classificeren van uw onderneming: 
 
1. In welke branche is uw onderneming actief?13 
□ Levensmiddelen     □ Woninginrichting  
□ Farmacie      □ Bouwmarkt 
□ Kleding      □ Auto of Fietsmaterialen 
□ Schoenen      □ Warenhuis 
□ Drogist      □ Huishoudelijke producten 
□ Brood & Banket     □ Snoep 
□ Sport & sportkleding     □ Telefonie en Internet  
□ Sieraden      □ Witgoed en hifi- en video 
□ Home entertainment (CD’s, DVD’s, etc) 
□ Anders, nl……………………………… 
 
 
2. Hieronder worden vier situaties gepresenteerd. Welk van de vier situaties komt overeen 
met uw situatie? 
 
Situatie A:      Situatie B: 
 
Situatie C:      Situatie D: 
 
 
□ Situatie A 
□ Situatie B 
□ Situatie C 
□ Situatie D 
 
 
 
                                                   
13 Indien uw onderneming meerdere soorten producten verkoopt, zet dan uw antwoord bij uw hoofdproductgroep. 
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3. Indien u bij vraag 2  antwoord B of antwoord D heeft ingevuld, behoren deze winkels tot 
een franchise formule? 
□ Ja 
□ Nee 
□ Gedeeltelijk 
 
 
4. Indien u bij vraag 2 antwoord A of B heeft ingevuld, wie is uw vervoerder en geeft u 
toestemming voor het leggen van contact ten behoeve van dit onderzoek? 
Naam vervoerders : ……………………………… 
Contactpersoon  : ……………………………… 
Telefoonnummer :………………………………. 
E-mail adres  :………………………………. 
Geeft toestemming : □ Ja 
 
 
5. Heeft u winkels door het hele land of regionaal?  
□ Hele land 
□ Regionaal 
 
 
6. Wat is de meest gangbare bevoorradingsfrequentie van de winkels? 
□ Dagelijks       
□ 3x per week    
□ 2x per week     
□ 1x per week     
□ 1x in de twee weken 
 
 
7. Wat is de gemiddeld af te leggen afstand (in km’s) per vervoersmiddel per dag die gebruikt 
wordt voor bevoorraden van de winkels?    
□ ≤ 50       
□ 100     
□ 200     
□ 300     
□ 400     
□ 500     
□ > 600    
 
 
8. Hoeveel winkels kunnen gemiddeld door één transportvervoermiddel per dag bevoorraad 
worden? 
□ 1 
□ 3 
□ 5 
□ 7 
□ 10 
□ 15 
□ > 20 
 
 
9. Hoeveel winkels worden per dag in totaal bevoorraad? 
□ ≤ 20  
□ 21 – 60 
□ 61 - 100 
□ > 100  
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10. Op welk moment vindt bevoorrading van winkels plaats?14 
□ Avond: 19:00 en 22:00 uur   
□ Nacht: 22:00 en 5:00 uur   
□ Vroege ochtend: 5:00 en 8:00 uur  
□ Tijdens openingstijden winkel        
 
 
11. Indien u op verschillende momenten bevoorraad wat zijn de verhoudingen in volume? 
Avond: 19:00 en 22:00 uur  ………… procent 
Nacht: 22:00 en 5:00 uur  ………… procent 
Vroege ochtend: 5:00 en 8:00 uur ………… procent 
Overdag    ………… procent 
 
Totaal:            100  procent 
 
 
12. Indien u op verschillende momenten bevoorraad wat zijn de verhoudingen in aantal te 
bevoorraden winkels? 
Avond: 19:00 en 22:00 uur  ………… procent 
Nacht: 22:00 en 5:00 uur  ………… procent 
Vroege ochtend: 5:00 en 8:00 uur ………… procent 
Overdag    ………… procent 
 
Totaal:            100  procent 
 
 
13. Het moment van bevoorraden wordt steeds meer door gemeentes voorgeschreven. Het is 
alleen toegestaan om op bepaalde vastgestelde tijden (de zogenaamde venstertijden) de 
winkels te bevoorraden.  Hoe vaak bent u het afgelopen jaar geconfronteerd geweest 
hiermee? 
□ nog niet mee te maken gehad  
□ 5  
□ 10 
□ >20  
  
 
14. Zijn daardoor logistieke uitdagingen ontstaan en hoe heeft u deze opgelost? 
□ Nog geen problemen ondervonden  
□ Te maken gehad met ventertijden, maar deze waren eenvoudig logistiek op te lossen (zonder 
noemenswaardige meerkosten)   
□ Veel te maken gehad met venstertijden, maar deze waren logistiek op te lossen (ging wel gepaard met 
meerkosten) 
□ Veel te maken gehad met venstertijden, deze waren niet logistiek op financieel verantwoorde wijze op 
te lossen, waardoor gekozen is voor een andere locatie van de winkel waar geen sprake is van 
venstertijden.  
   
 
15. Wordt er bij uw organisatie bij de keuze van een winkellocatie rekening gehouden met 
eventueel aanwezige venstertijden? 
□ Ja  
□ Nee 
 
 
16. Wanneer is uw onderneming begonnen met nachtelijke bevoorrading? 
Antwoord: ……………………………………….(kwartaal en jaaraanduiding, bijv. zomer 2006) 
 
 
17. Van hoeveel distributiecentra wordt gebruik gemaakt in Nederland?  
□ Geen (bevoorrading gaat rechtstreeks vanuit fabrikant)  
□ 1  
□ 2 
□ 3  
□ Meer dan 3 
 
                                                   
14 Meerdere antwoorden zijn mogelijk. 
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18. Wordt als gevolg van het wijzigen van het moment van bevoorraden ook het moment van 
andere logistieke activiteiten anders gekozen? (Bijv. orderpicking/crossdocking activiteiten 
gebeuren op andere momenten) 
□ Nee  
□ Ja, één activiteit: namelijk: ………………………………………………………………………………….. 
□ Ja, twee activiteiten: namelijk ………………………………… en ………………………………………… 
□ Ja, meer dan twee activiteiten, te weten …………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………… 
 
 
19. Hanteert u een andere bevoorradingmoment voor de dichtbevolkte gebieden zoals de 
Randstad en dunbevolkte gebieden? 
□ Ja 
□ Nee 
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Deel II: 
De vragen 1 t/m 39 gaan over de motieven van het gekozen moment van bevoorraden. De vragen gaan 
over producteigenschappen, marktaspecten, winkelkenmerken, logistieke en organisatorische kenmerken 
alsmede maatschappelijk aspecten. Allereerst volgen vijf vragen over productkenmerken. 
 
1. Wat is bij benadering de gemiddelde verkoopprijs per product?15 
□ € 0,50 - € 2,00  
□ € 2,00 - € 10,00 
□ € 10,00 - € 50,00   
□ meer dan € 50,00  
 
 
2. Wat is bij benadering het gemiddelde volume per product inclusief verpakkingsmateriaal? 
□ 10 cm3 (10 cm x 10 cm x 10 cm) 
□ 20 cm3 
□ 40 cm3  
□ meer dan 50 cm3 
 
 
3. Wat is het gemiddelde gewicht per product inclusief verpakkingsmateriaal? 
□  ≤ 100 gram 
□ ± 1000 gram 
□ ± 5 kg  
□ ± 25 kg 
 
 
4. Wat is het gemiddeld aantal producten dat per winkel per keer wordt gelost? 
□ < 50 verkoopeenheden 
□ 50 – 100 verkoopeenheden 
□ 100 – 200 verkoopeenheden  
□ meer dan 200 verkoopeenheden 
 
 
5. Wat is de meest gangbare houdbaarheidsdatum van uw product?16 
□ 3 dagen 
□ 1 week 
□ 6 maanden  
□ geen houdbaarheidseis 
 
 
Nu volgen vier vragen over branchekenmerken. 
 
6. Welke gemiddelde levertermijnen vereist de consument of het filiaal? 
□ 1 dag; vandaag besteld, morgen geleverd.  
□ 3 dagen 
□ 1 week  
□ anders, namelijk ………………………………………………………… 
 
 
7. Hoe zou u uw branche willen kwalificeren qua innovatie? (denk bijv. aan investeringen in 
winkelinrichting, logistieke middelen of inzet van externe deskundigen)  
□ zeer behoudend (< 1 % van de brutomarge wordt geïnvesteerd in innovatie)  
□ behoudend (1 – 3%) 
□ gemiddeld (5 %) 
□ innovatief (10%)  
□ zeer innovatief (> 10%) 
 
 
8. Hoe zou u uw branche willen kwalificeren qua winstgevendheid? 
□ lage winstgevendheid (1 % nettorendement)  
□ beperkte winstgevendheid (1 – 3%) 
□ gemiddeld winstgevendheid (5 %) 
□ hoge winstgevendheid (> 7 %)  
 
                                                   
15 Met product wordt bedoeld een afzonderlijk item dat consumenten in de winkel kopen. 
16 S.v.p. één antwoord vermelden. 
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9. Op welk aspect dient u zich het meest te onderscheiden? 
□ levertermijn/beschikbaarheid product 
□ prijs 
□ assortimentsgrootte 
□ uitstraling product  
□ deskundigheid personeel  
 
Nu volgen vragen over winkelkenmerken in relatie tot het laden en lossen bij de winkel. 
 
 
10. Door hoeveel verschillende leveranciers wordt gelost bij de winkel? 
□ 1 leverancier 
□ ± 3 leveranciers 
□ ± 5 leveranciers 
□ > 10 leveranciers  
 
 
11. Is er een aparte laad- en losruimte bij de winkel? (de te lossen goederen hoeven hierbij 
niet door de vooringang van de winkel)  
□ Ja, in …………procent van alle winkels. 
□ Nee  
 
 
12. Is er een aparte laad- en losruimte in de winkel waar de goederen tijdelijk geplaatst 
kunnen worden?  
□ Ja, in …………procent van alle winkels. 
□ Nee 
 
 
13. Kan de chauffeur deze ruimte betreden zonder dat winkelpersoneel daarvoor aanwezig 
dient te zijn?  
□ Ja, in ………procent van alle winkels 
□ Nee 
 
 
14. Is er naast de chauffeur sprake van een bijrijder? 
□ Ja 
□ Nee 
 
 
15. Wat is de gemiddelde afstand tussen de laad- en losruimte bij de winkel en de eerst 
omwonende(n)? 17 
□ 20% van de te bevoorraden winkels staan binnen 10 meter van woonhuizen 
□ 50% van de te bevoorraden winkels staan binnen 10 meter van woonhuizen 
□ 80% van de te bevoorraden winkels staan binnen 10 meter van woonhuizen 
□ 20% van de te bevoorraden winkels staan binnen 20 meter van woonhuizen 
□ 50% van de te bevoorraden winkels staan binnen 20 meter van woonhuizen 
□ 80% van de te bevoorraden winkels staan binnen 20 meter van woonhuizen 
□ 20% van de te bevoorraden winkels staan binnen 30 meter van woonhuizen 
□ 50% van de te bevoorraden winkels staan binnen 30 meter van woonhuizen 
□ 80% van de te bevoorraden winkels staan binnen 30 meter van woonhuizen 
 
 
 
De volgende vragen over maatschappelijke aspecten van stadsbevoorrading.  
 
 
16. Hoeveel klachten per jaar krijgt u van omwonenden voor geluidsoverlast tijdens laden en 
lossen? 
Klachten: Overdag (tussen 8:00 uur en 19:00 uur) Avond, nacht en vroege ochtend 
□ 0       □ 0 
□ 1       □ 1 
□ 5       □ 5 
□ > 10       □ > 10 
                                                   
17 Combinatie van antwoorden is mogelijk, zolang maar niet de 100% wordt overschreden.  
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17. In hoeveel procent van de gevallen leidt dit tot gemeentelijke of gerechtelijke maatregel, 
waardoor een ander moment van bevoorraden van de winkel gekozen moet worden? 
□ 0 %       
□ 5 %       
□ 10 %       
□ > 20 % 
  
 
18. Als u nachtelijk bevoorraadt, heeft u om dit mogelijk te maken geïnvesteerd in  
geluidsloze of –arme apparatuur ? 
□ Ja, voor een bedrag van € ……………. (voor alle vervoermiddelen van mijn organisatie)   
□ Nee 
 
  
19. Hoeveel verkeersongelukken of andere schades per jaar treden op tijdens het 
bevoorraden? 
Overdag (tussen 8:00 uur en 19:00 uur)   Avond, nacht en vroege ochtend  
□ 0       □ 0 
□ 1       □ 1 
□ 3       □ 3 
□ 5       □ 5 
□ > 10       □ > 10 
 
 
20. Heeft u te maken gehad afgelopen 3 jaar met diefstal, overval of vandalisme tijdens het 
bevoorradingsproces?  
Overdag (tussen 7:00 uur en 18:00 uur)   Avond, nacht en vroege ochtend  
□ 0       □ 0 
□ 1       □ 1 
□ 3       □ 3 
□ 5       □ 5 
  
 
21. Als u buiten de openingstijden van de winkel bevoorraadt, welke overwegingen hebben 
een rol gespeeld om over te gaan tot dit moment van bevoorraden?18 
□ Verminderde reisduur chauffeur (antwoord A) 
□ Vermindering brandstofkosten (antwoord B) 
□ Hogere beschikbaarheid van personeel die in de avond en nacht wil werken. (antwoord C) 
□ Vermindering fluctuaties in reistijd van de af te leggen bevoorradingsroute, waardoor 
werktijdproblemen chauffeurs, te late bevoorrading of andere problemen ontstaan. (antwoord D) 
□ Versheid product (antwoord E) 
□ Betere benutting rijdend materieel door gebruik overdag en ‘s nachts (antwoord F) 
□ Anders, namelijk ……………………………………………………………………..( (antwoord G) 
 
 
22. Welke overweging was daarin van doorslaggevend belang? 
Antwoord:  A  , B  , C , E , F of G.   (omcirkel het antwoord) 
 
                                                   
18 Meerdere antwoorden zijn mogelijk. 
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23. Indien u nachtelijke bevoorraadt, wat is de grootste bedreiging voor het fenomeen 
nachtelijk bevoorraden?19 
□ Criminaliteit  
□ Gemeentelijke verordeningen (venstertijdbesluiten) 
□ Beschikbaarheid van personeel die in de avond en nacht wil werken.  
□ Klachten omwonenden. 
□ Anders, namelijk…………………………………………………………………………………………… 
 
  
24. Als u tijdens winkeltijden bevoorraadt, welke overwegingen hebben daarbij een rol 
gespeeld? 
□ Aanwezigheid winkelpersoneel t.b.v. het helpen bij het laden en lossen (antwoord A) 
□ Minder risico van diefstal en/of overval tijdens bevoorrading of tijdens het laden en lossen. (antwoord 
B) 
□ Hogere beschikbaarheid van chauffeurs voor ritten overdag (antwoord C) 
□ Lagere uurtarief chauffeur voor overdag dan ’s nachts (antwoord D) 
□ Voorschreven laad- en lostijden (venstertijden)  (antwoord E) 
□ Versheid product (antwoord F) 
□ Klachten omwonenden waardoor geen vergunning wordt toegekend voor laden en lossen. (antwoord G) 
□ Te hoge investeringskosten om laden en lossen ’s nachts mogelijk te maken (antwoord G) 
□ Fluctuaties in brandstof en conjunctuur, waardoor voordelen van nachtelijke bevoorrading 
fluctueren/wegvallen. (antwoord H) 
□ Anders, namelijk …………………. ……………………………………………(antwoord I) 
 
 
25. Welke overweging was daarin van doorslaggevend belang? 
Antwoord:  A  , B  , C , E , F , G, H of I.   
 
 
26. Als u de afgelopen vijf jaar bent overgestapt op nachtelijke bevoorrading, welk 
besparingpotentieel had u van te voren berekend? (t.o.v. de totale bevoorradingskosten) Als u 
niet bent overgestapt, ga dan verder met vraag 31. 
□  > 10 % 
□ 10% en 7 % 
□ 7 - 5 % 
□ 5 - 3 % 
□ < 3   % 
Dit is in absolute waarde:  € …………….. 
 
 
27. Welk besparingpotentieel heeft u uiteindelijk gerealiseerd? 
□ Precies dat percentage dat ik van tevoren berekend heb. 
□ Een hoger percentage namelijk: …..% 
□ Een lager percentage namelijk: …..% 
 
 
28. Indien verschil optreedt, waardoor werd dit veroorzaakt? 
□ Reisduur te positief of negatief ingeschat 
□ Brandstofverbruik te positief of negatief ingeschat 
□ Ombouwkosten materieel t.b.v. nachtelijke bevoorrading (bijv. het realiseren van geluidsarme laad 
en losapparatuur) te positief of negatief ingeschat 
□ Lostijd te positief of negatief ingeschat 
□ Brandstofprijs te positief of negatief ingeschat. 
□ Meer ziektemeldingen door nachtwerk 
□ Anders…………………………………………………………………………………….. 
 
 
29. De (eventueel) gedane investeringen ten behoeve van het mogelijk maken van nachtelijke 
bevoorrading zijn terugverdiend of terug te verdienen in: 
□ 5 jaar 
□ 4 jaar 
□ 3 jaar 
□ 2 jaar 
□ 1 jaar 
□ 6 maanden 
                                                   
19 S.v.p. één antwoord vermelden 
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□ 3 maanden 
 
30. Hoeveel liters brandstof is voor de gehele onderneming bij benadering minder verbruikt 
door overschakeling van dag naar nachtelijke bevoorrading?20 
Antwoord in liters:  
□ 1000 liter     
□ 2000 liter 
□ 5000 liter 
□ 7000 liter 
□ 10.000 liter 
Dat is een besparing van …………% ten opzichte van het totaalverbruik. 
 
31. Als u een representatieve dagroute met een tijdsduur van 8 uur ’s nachts laat rijden, 
hoeveel  minuten zou u dan besparen of heeft u bespaard?21 
□ 0 minuten (bijv. het laden en lossen door enkel de chauffeur neemt nl. toe)     
□ 30 minuten 
□ 60 minuten 
□ 90 minuten 
□ 120 minuten 
 
32. Welke milieubesparende maatregelen heeft u genomen of overweegt u te nemen? 
□ geen 
□ kleinere vrachtwagens  
□ zuinigere vrachtwagens 
□ voorlichting en training chauffeurs in zuiniger rijden 
□ minder elektriciteitsverbruik op kantoor of DC 
□ gebruik Biobrandstof 
□ aanpassing locaties van winkels 
□ combineren van vrachten waardoor hogere bevrachtinggraad wordt gerealiseerd.   
□anders,……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………. 
 
33. Ervaart uw organisatie externe druk (maatschappij, aandeelhouders, overheid, of klanten) 
om actief beleid te voeren op het gebied van duurzaamheid? 
□ geen druk 
□ nauwelijks druk 
□ gemiddelde druk 
□ grote druk 
 
34. De persoonlijke motivatie en visie van de directie heeft invloed op het te voeren en 
gevoerde beleid. Toont uw directie grote betrokkenheid voor - en stuurt zij daarbij actief op-  
duurzaam ondernemen? 
□ Ja 
□ Nee 
 
35. Houdt uw organisatie informatie bij over de hoeveelheid uitgestoten CO2 en wordt daar 
verantwoording over afgelegd in bijvoorbeeld het jaarverslag (opname van Carbon footprint 
van de onderneming)?  
□ Ja 
□ Nee 
 
 
36. De conjunctuur is op dit moment laag, minder files treden op. Ook is de brandstofprijs 
laag.  Als u nachtelijk bevoorraadt, overweegt u om weer binnen de winkeltijden te gaan 
bevoorraden? 
□ Ja 
□ Nee 
Waarom niet?: …………………………………………………………………… 
 
37. Indien u deels nachtelijk bevoorraad, overweegt u een groter percentage nachtelijk te 
gaan bevoorraden?  
□ Ja 
                                                   
20 Let op. Bedoeld wordt hier alleen de brandstofverbruikvermindering door nachtelijk bevoorraden. Zuinigere en/of 
kleinere vrachtwagens of zuiniger rijden van de chauffeurs niet meerekenen.  
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□ Nee 
Wat is daarvoor nodig? 
……………………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………… 
 
38. Als u bent overgeschakeld naar nachtelijke bevoorrading , welke zaken zijn u opgevallen 
bij de omschakeling? 
Positieve punten: 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
 
Negatieve punten: 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………... 
 
 
39. Zorgde de nachtelijke bevoorrading voor aanpassingen aan de rest van de organisatie, 
niet zijnde de logistieke operatiën? (aanpassing in de logistieke operatiën is aan de orde 
gekomen bij vraag 14 van deel 1.) 
Zo ja, op welke gebieden? 
………………………………………………………………………………………………………………….. 
………………………………………………………………………………………………………………….. 
………………………………………………………………………………………………………………….. 
………………………………………………………………………………………………………………….. 
…………………………………………………………………………………………………………………... 
 
 
Dit was de laatste vraag. Hieronder is er gelegenheid voor een toelichting of commentaar 
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………....... 
 
Adresgegevens: (voor het verzenden van fles wijn en eventueel eindrapport scriptie) 
Naam: ………………………………………………………………………. 
Adres: ………………………………………………………………………. 
Postcode en woonplaats:…………………………………………………. 
e-mailadres of telefoonnummer:  ………………………………………… 
□ Ja, ik wil ook het scriptieverslag ontvangen. 
 
Hartelijk dank voor het invullen van de vragenlijst! 
 
 59 
Bijlage II: Retailbranche 
 
De consumenten 
 
De consumenten worden steeds kritischer, grilliger, individualistischer en veeleisender. De consument 
kan kiezen uit alternatieven. In feite bestaat er een kopersmarkt: het aanbod is groter dan de vraag. 
Bovendien kan gesteld worden dat consumenten steeds minder gebonden zijn aan specifieke winkels, 
diensten en producten. 
 
De retailers 
 
De detailhandel kent verschillende definities. Zo stelt het CBS als definitie: “de verkoop van niet-
zelfvervaardigde producten, zowel nieuw als tweedehands, aan consumenten (niet-bedrijfsmatige 
gebruikers).”, het Van Dale woordenboek stelt: “Verkoop rechtstreeks aan consument.”, en tot slot 
Wikipedia: “De detailhandel is de laatste schakel van de distributieketen die loopt van fabrikant tot 
consument”. 
De volgende passage over de retailbranche is ontleend uit Supply chain Management: een Overzicht. 
(Van der Veen en Robben , 1997)   
“De producten worden gedistribueerd volgens het aangegeven patroon zijn niet klant-specifiek. Een groot 
aantal producten valt in deze categorie, onder andere de “fast moving consumer goods” (zowel in de 
food als non-food sector), de “shopping” goods (zoals kleding) en de duurzame consumptiegoederen 
(bijv. witgoed en auto’s). Onder retailers wordt ook verstaan postorderbedrijven zoals Wehkamp en 
bedrijven in de dienstensector, zoals reisbureau’s , bioscopen en hypotheekwinkels.  Voor dit onderzoek 
wordt alleen gekeken naar retailers die fysieke goederen leveren via winkels. 
De concurrentie in de retailsector wordt steeds groter (detailhandel magazine, 1997). Buitenlandse 
winkelformules krijgen in Nederland voet aan de grond H&M, ZARA, Toys ‘R Us, SPORT2000, Lidl en Aldi. 
 
Oorspronkelijk dankt de retailer zijn bestaan aan de consolidatie van artikelen van verschillende 
fabrikanten (“het leveren van “one-stop shopping”aan de consumenten”) en het herverdelen van de 
artikelen naar tijd, plaats en hoeveelheid. De retailers fungeerden als niet veel meer dan “doorgeefluik” 
van de producten. De macht in de keten lag duidelijk bij de fabrikanten. Tegenwoordig ligt de markt 
steeds meer bij de retailer, zij hebben steeds meer de leiding in de keten. 
 
Ook heroriënteren retailers zich op hun kerncompetentie. Vroeger bestond deze voor een belangrijk 
gedeelte uit het creëren van toegevoegde waarde middels een uitgekiende logistiek. Tegenwoordig is dit 
minder duidelijk. Retailers komen steeds meer tot het inzicht dat zij primair verantwoordelijk zijn voor de 
juiste samenstelling van het productassortiment en zijn daarom geneigd de logistiek componenten steeds 
meer aan de leveranciers of gespecialiseerde logistieke dienstverleners over te laten.” 
 
De meerderheid van goederen die geleverd wordt aan filialen gaat via de retailers distributie centra (De 
Koster en Neuteboom, 2001). De keuze voor het moment van beleveren is een tactisch 
distributiebeslissing van de retailer, waarbij de beslissing vanuit een fysieke distributie of vanuit een 
commercieel perspectief (distributie als marketing-instrument) kan worden gevoed (Van Goor et al., 
1999).   
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Bijlage III: Factoren die zorgen voor verhoging verkeersintensiteit Nederland en 
mogelijkheden tot verminderen effect van de verkeersintensiteit. 
 
1) Autobezit per hoofd van de bevolking 
 
Onlangs zijn nieuwe cijfers verschenen over een verdere toename van het autobezit 
in Nederland. In tien jaar tijd is het aantal auto’s in Nederland met ruim 25% toegenomen (CBS), en het 
laat zich aanzien dat de toename van het aantal auto’s in Nederland zich de komende jaren verder zal 
voortzetten. 
Als het autobezit wordt uitgedrukt in aantallen per vierkante kilometer blijkt Nederland 
als geheel wel het meest automobiele land van Europa, op elke km2 staan/ rijden 
162 auto’s (CBS). Stantchev en Whiteing (2006) geven aan dat  de trend van groeiende vraag naar 
stedelijk vrachtverkeer direct is gerelateerd aan populatie en economische groei in dat stedelijk gebied. 
 
2) E-commerce and thuiswinkelen 
 
Thuiswinkelen via televisieprogramma’s en internet wordt steeds belangrijker. Internetsites als 
Marktplaats, E-bay, Wehkamp, H&M, Kieskeurig.nl zijn voorbeelden van succesvolle formules. Hoewel 
deze manier vele voordelen levert, zijn er ook nadelen te onderkennen. Visser en Nemoto (2003) geven 
aan dat thuiswinkelen leidt tot een verhoging van vrachtverkeer van voornamelijk bestelbussen.  
 
3) Groei bevolking en urbanisatie 
 
Nederland telt volgens het CBS in 2040  17,5 miljoen inwoners.  Een stijging ten opzicht van 2009 van 
6,1%. Daarna blijft de bevolkingomvang constant (CBS, 2009). Tevens speelt zich op dit moment een 
proces af dat de bevolking van het platteland, zeker de jonge gezinnen, verhuizen naar steden. In het 
Verenigd Koninkrijk speelt zo’n zelfde proces. De stad Londen verwacht een stijging van haar bevolking 
van ca. 90% in 2025 (Centro Studi sui Sistemi Transport, 2000).  Meer mensen in steden betekent ook 
meer te transporten goederen naar de mensen in de steden. 
 
Door het feit dat steden steeds groter groeien, het autobezit per inwoner toeneemt alsmede het aantal 
kilometers dat we rijden, zal de toename van het verkeer en dus het aantal en de lengte van files verder 
groeien.  
 
4) Groei vrachtverkeer 
 
Recent onderzoek laat zien dat in de periode tot 2020 het vrachtverkeer in stedelijke gebieden, 
afhankelijk van de economische groei, met 21  tot 35% zal stijgen (Policy Research Corporation, 2007). 
 
5) Ander soortige vervoersmiddelen van goederen naar winkels (modal split) 
 
70% van het totale vrachtverkeer is distributieverkeer wat niet kan worden overgenomen door 
andersoortig vervoer, zoals binnenvaart of spoorvervoer (Commissie Stedelijke Distributie, 2008). Voor 
distributie aan winkels ligt dit percentage waarschijnlijk hoger doordat winkels niet aan open water 
liggen, nauwelijks dichtbij treinstations liggen en de dropsize te klein is.  
 
6) Verplaatsen locatie winkelvastgoed  
 
Het ontlasten van binnensteden door het creëren van hypermarkten en shopping malls komt in 
Nederland moeizaam van de grond. Gemeenten en middenstanders zien winkels als belangrijke 
voorwaarde voor een bruisende binnenstad. Ook inwoners van Nederland staan niet te trappelen. Zo 
hebben de inwoners van de gemeente Tilburg zich onlangs in een referendum uitgesproken niet voor een 
shopping mall  buiten de stad te zijn. Het naar de buitenring van steden verplaatsen van winkels zal een 
positieve invloed hebben op het ontlasten van binnenstedelijke verkeer door afname van het 
stadsvrachtverkeer, maar daar staat tegenover dat inwoners die willen winkelen zich dienen te 
verplaatsen naar het winkelgebied wat mogelijk weer kan leiden tot extra personenautovervoer op 
binnenstedelijke wegen.  
 
7) Intermodal Freight Centres en samenwerking verladers 
 
Een mogelijke manier om het aantal vrachtvoertuigbewegingen te verminderen is het toepassen van 
Intermodal Freight Centres (IFC). Dit zijn gebundelde distributiecentra aan de buitenkant van grote 
steden. Verladers werken samen in de afhandeling van distributie naar steden. Volgens onderzoek 
(Hesse, 2004) die onderzoek heeft gedaan naar het functioneren en de effecten van IFC  is het geen 
succes geworden. “Een IFC kan een grote impact hebben op lange afstand en suburban traffic. Het leidt 
tot meer efficiënt lange afstand operaties, maar ook een toename van korte afstandsverkeer. Van de zes 
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IFC’s, had slechts één, een totale positieve invloed op het totaal aantal gereden kilometers. Ook het 
actief samenwerken van verladers verliep veelal onsuccesvol door de hoge transactiekosten en gebrek 
aan onderling vertrouwen”.  Boerkamps et al. (1999) komen ook tot de conclusie dat IFC’s economisch 
onhaalbaar zijn gebleken door te lage volumes en hoge transactiekosten. 
 
8) Invoering tolrijden 
 
Rekeningrijden wordt de komende 10 jaar ingevoerd. Met rekeningrijden wordt door gebruikers van 
snelwegen afgerekend op basis van afgelegde kilometers. Hoe meer kilometers men rijdt, hoe meer men 
gaat betalen. Ook biedt dit systeem de mogelijkheid om per type van voertuig een tarief te hanteren of 
om op dalmomenten een lager tarief te rekenen dan voor piekmoment. Er is echter geen consensus over 
de impact en effectiviteit van rekening rijden door gebrek aan empirische studies (Holguin-Veras, 2008).
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Bijlage IV: PIEK programma SenterNovem 
 
Ontwikkeling 'stille' technieken van 1999 - 2004  
 
De ontwikkeling van 'stille' technieken heeft van 1999 - 2004 plaatsgevonden binnen het 
meerjarenprogramma PIEK. Het vervoerend bedrijfsleven kan hierdoor beschikken over 'stille' producten, 
waardoor het in de avond en nacht volgens de wet kan laden en lossen bij winkels (detailhandel en 
ambachtsbedrijven). Hierdoor hoeven burgers nagenoeg geen geluidshinder te ondervinden van de 
zogenaamde 24-uurs economie.  
 
Subsidie op aanschaf 'stil' materieel van 2004 - 2008  
 
De subsidie op de aanschaf van 'stil' materieel is in de periode van 2004 - 2008 een financiële 
ondersteuning voor het bedrijfsleven ministeries van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer en Verkeer en Waterstaat. Burgers, consumenten en omwonenden zullen bij gebruik van 
'stil' materieel minder hinder ondervinden van laden en lossen bij winkels. Ergernis over het 
goederenvervoer zal hierdoor afnemen en het draagvlak voor en imago van het goederenvervoer zal 
verbeteren. 
 
Wetgeving met betrekking tot Geluidsoverlast (AMvB) 
 
Om geluidsoverlast voor omwonenden te beperken, is in 1998 de Algemene Maatregel van Bestuur 
‘Besluit detailhandel en ambachtsbedrijven milieubeheer’ van kracht geworden. In deze AMvB zijn o.a. de 
geluidsniveaus bij laden/lossen in de avond en nacht vastgelegd. Voor de avonduren van 19.00 uur tot 
23.00 uur is het toegestane geluidsniveau beperkt tot een maximum van 65 dB(A). Voor de nachtelijke 
uren van 23.00 uur tot 07.00 uur geldt een maximum van 60 dB(A). Deze waarden gelden voor de 
voorgevel van woningen. 
 
Inmiddels zijn een aantal pilots, waarbij laad- en losruimte en materieel geluidsarm is gemaakt en PIEK 
is gecertificeerd, uitgevoerd die veelbelovende resultaten tonen. Dat wil zeggen dat transporttijden 
aanmerkelijk korter worden en dat het aantal klachten van omwonenden zeer beperkt, namelijk één 
gegronde klacht, zijn gebleven (Senternovem, 2007). 
 63 
Bijlage V: Berekening financieel effect van nachtelijke bevoorraden 
 
Uitgangspunten: 
Uurtarief beroepsgoederenvervoer overdag: € 23,- (CAO) 
Uurtarief beroepsgoederenvervoer nacht: € 27,- (CAO) 
Dieselprijs € 1,05 
Brandstof vertegenwoordigt 17,6% van de kostprijs beroepsgoederenverkeer (Transport en Logistiek 
Nederland, figuur 3). 
 
Als brandstof 17,6% van de prijs betreft, dan is de brandstofprijs per kilometer € 0,30 (brandstofprijs 
per liter gedeeld door het aantal te rijden kilometers per liter, € 1,05 / 3,5 liter). Dan is de totale kosten 
per kilometer: € 1,70. 
 
Volledige overschakeling van dagdistributie naar nachtdistributie: 
 
Bij nachtdistributie is men gemiddeld 1 uur sneller klaar oftewel de efficiency is met 12% gestegen. De 
totale loonkosten bij nachtdistributie betreft i.p.v. 8 uur, dus 7 x € 27,- = € 189,-.  De totale loonkosten 
bij dagdistributie 8 x € 23,- = € 184,- 
 
Per rit wordt € 10,29 (9,8 ltr. x € 1,05) brandstof bespaard.   
Meerkosten personeel in nachtdienst € 5. 
Totale besparing als een dagrit naar de nacht wordt verplaatst: € 5,29 
Totale kosten dagrit (276 kilometer): € 1,70 x 276 = € 469,20. 
Procentuele besparing indien een dagrit wordt verplaatst naar de nacht: 1,12%22 
 
Bij 50%/50% verdeling dag en nachtdistributie: 
 
De vaste kosten kunnen over een groter geheel worden afgeschreven. Uitgaande dat ’s nachts een even 
groot deel als overdag wordt gereden, dan kan met de helft van het rijdend materieel worden gedaan en 
zijn de vaste kosten van het materieel feitelijk door 2 te delen. 
Motorrijtuigenbelasting   1,2%23 wordt bij 50/50% verdeling 0,6%  
Afschrijving24    9,6%  wordt bij 50/50% verdeling 7,2% 
Rente25     3,8%  wordt bij 50/50% verdeling 2,85% 
Verzekering26    4,9%  wordt bij 50/50% verdeling 4,5%  
Overige bedrijfskosten27   9,9%  wordt bij 50/50% verdeling 8,9% 
Totaal     29,4%      24,05 % 
 
De afschrijving op vrachtwagens zal door meer gemaakte kilometers stijgen en ook het aantal reparaties 
zal toenemen. (- 0,85%). De vaste kosten van materieel worden: 24,9%, een vermindering van 4,5%.  
 
De besparing in efficiënter gebruik materieel is in euro’s uitgedrukt (4,5% van € 1,70):   
€ 0,0765 per kilometer. Per gemiddelde dagrit is dit: 276 x € 0,0765 = € 21,11. 
 
Totale besparing per nachtrit bij 50/50% verdeling: 
Brandstof 9,8 liter à € 1,05 :  € 10,29  
Efficiëntere inzet DPM:  €  21,11 + 
Subtotaal   € 31,40 
Personeelskostenstijging:  €   5,00 – 
Totale besparing nachtrit € 26,40 
 
In geval van 50-50 verdeling dag en nacht, dan wordt de besparing van een dagrit door de efficiëntere 
inzet van transportmiddelen: € 21,11. daarmee komt een dagritprijs uit op € 448,09. 
 
In geval van 50-50 verdeling dag en nacht, dan wordt de besparing van een nachtrit: 
€ 26,40. daarmee komt een dagritprijs uit op € 442,80.  
 
Een retailer die overdag bevoorraad was eerst voor 2 ritten : 2x € 469,20 kwijt =  
€ 938,40. Als wordt overgestapt op 50-50 verdeling, dan kosten de 2 ritten tezamen € 890,89 (€ 448,09  
en € 442,80), een besparing van € 47,51.  Een procentuele besparing va n 5,1%.  
                                                   
22 Er is geen rekening gehouden met de financiële consequenties van plotseling opkomende vertraging, waardoor lege 
schappen, overwerk, overschrijding van rijtijdenwet, etc ontstaan. 
23 Gegevens zijn ontleend aan TLN en vermeld in figuur 3. 
24 (dat deel dat het rijdend materieel betreft. Schatting: helft van totale afschrijving) 
25 Ook hier uitgegaan dat de helft van het geleende bedrag, vrachtwagens betreft. 
26 Betreft 2,3%, door vermindering aantal vrachtwagens zal verzekering zoals vrachtwagenverzekering dalen.  
0.4% is genomen 
27 Van de 9,9% is geraamd dat 1,0% besparing kan worden gerealiseerd. 
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Bijlage VI: 
CBS informatie met betrekking tot het aantal winkels in 
Nederland.                    
                              
Aantal voorzieningen1) per 100.000 inwoners in landelijke en stedelijke gemeenten, 2001-2005.                                   
 voorzieningen per 100.000 inwoners 
 levensmiddelen mode en luxe artikelen 
in en om het 
huis 
overig 
detailhandel bankfilialen diensten uitgaan cultuur sport 
voorzieningen 
totaal 
   2005     2005     2005     2005     2005     2005   2005     2005     2005     2005   
                              
landelijke gemeenten  102    108    139    68    21    155   182    6    7    787   
                              
w.v.Groningen  98    104    117    68    21    134   157    6    6    712   
Friesland  117    106    159    67    28    132   193    7    9    817   
Drenthe  99    111    144    67    15    156   166    6    4    768   
Overijssel  101    120    147    69    18    131   162    5    6    759   
Flevoland  84    101    111    74    13    127   102    4    6    623   
Gelderland  100    114    143    68    19    154   154    6    7    766   
Utrecht  98    92    139    62    25    153   154    8    7    739   
Noord-Holland  105    99    131    68    21    160   201    8    12    805   
Zuid-Holland  88    80    129    64    17    145   142    5    9    677   
Zeeland  136    143    161    77    37    172   327    6    7    1066   
Noord-Brabant  96    110    137    69    19    173   187    5    7    804   
Limburg  107    101    135    62    21    184   243    7    7    867   
                              
stedelijke gemeenten  114    155    135    71    14    144   202    6    5    845   
                              
w.v.Groningen  114    162    138    85    16    118   240    4    3    880   
Friesland  110    192    160    80    18    139   198    10    6    913   
Drenthe  98    193    141    74    12    150   167    6    2    843   
Overijssel  100    161    141    71    13    133   174    6    3    803   
Flevoland  62    88    88    45    7    115   118    4    2    529   
Gelderland  104    156    141    75    14    140   191    7    6    835   
Utrecht  102    138    121    75    16    133   162    5    5    757   
Noord-Holland  133    163    147    73    17    146   245    7    5    935   
Zuid-Holland  117    132    123    65    13    139   182    6    4    780   
Zeeland  119    231    154    79    15    152   251    11    6    1019   
Noord-Brabant  99    169    135    75    14    162   202    5    5    866   
Limburg  135    202    162    74    13    179   268    5    6    1043   
                              
Nederland   110      139      137      70      16      148    195    6  6      6      825    
1) Een voorzieningen is een vestiging waarvan de activiteit is afgeleid uit de StandaardBedrijfsindeling (SBI) van het CBS. Het betreft 
hier winkels, bankfilialen, videotheken, wasserijen, kappers en schoonheidssalons (op de consument gerichte diensten), restaurants, 
cafés en discotheken (uitgaan), bioscopen, bibliotheken en theaters (cultuur) en sportvelden, zwembaden en sporthallen (sport). 
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Bijlage VII: 
Emissiefactoren wegverkeer; per voertuigcategorie en bouwjaar, 2007        
 Onderwerpen CO CO CO NOx NOx NOx PM10 PM10 PM10  
 Wegtype Bebouwde kom Buitenwegen Autosnelwegen Bebouwde kom Buitenwegen Autosnelwegen Bebouwde kom Buitenwegen Autosnelwegen 
Voertuigcategorie Bouwjaar voertuig gram/km gram/km gram/km gram/km gram/km gram/km gram/km gram/km gram/km  
Personenauto-benzine Bouwjaargroep 1998 en ouder 9,36 2,65 3,67 0,7 0,53 0,87 0,016 0,009 0,009  
Personenauto-benzine Bouwjaar 2000 4,43 1,49 1,27 0,22 0,11 0,06 0,008 0,003 0,006  
Personenauto-benzine Bouwjaar 2005 2,4 0,26 0,46 0,07 0,03 0,02 0,006 0,002 0,008  
Personenauto-benzine Bouwjaar 2006 2,37 0,25 0,45 0,06 0,03 0,02 0,006 0,002 0,008  
Personenauto-benzine Bouwjaar 2007 2,33 0,25 0,43 0,06 0,03 0,02 0,006 0,002 0,008  
Personenauto-diesel Bouwjaargroep 1998 en ouder 1,22 0,29 0,33 0,83 0,5 0,7 0,24 0,114 0,124  
Personenauto-diesel Bouwjaar 2000 0,66 0,05 0,05 0,99 0,51 0,62 0,092 0,036 0,068  
Personenauto-diesel Bouwjaar 2005 0,25 0,02 0,05 0,51 0,27 0,25 0,05 0,024 0,05  
Personenauto-diesel Bouwjaar 2006 0,25 0,02 0,05 0,51 0,27 0,25 0,05 0,024 0,05  
Personenauto-diesel Bouwjaar 2007 0,25 0,02 0,05 0,51 0,27 0,25 0,05 0,024 0,05  
Personenauto-LPG Bouwjaargroep 1998 en ouder 7,16 3,55 1,3 0,94 0,68 1,07 0,013 0,009 0,008  
Personenauto-LPG Bouwjaar 2000 4,95 3,01 1,18 0,42 0,28 0,31 0,007 0,003 0,007  
Personenauto-LPG Bouwjaar 2005 1,88 0,51 0,24 0,14 0,06 0,04 0,005 0,002 0,01  
Personenauto-LPG Bouwjaar 2006 1,85 0,5 0,23 0,14 0,06 0,04 0,005 0,002 0,01  
Personenauto-LPG Bouwjaar 2007 1,81 0,49 0,22 0,14 0,06 0,04 0,005 0,002 0,01  
Bestelauto-benzine Bouwjaargroep 1998 en ouder 11,73 5,2 5,25 1,47 1,33 2,09 0,025 0,016 0,017  
Bestelauto-benzine Bouwjaar 2000 2,83 1,44 1,27 0,19 0,11 0,06 0,006 0,003 0,006  
Bestelauto-benzine Bouwjaar 2005 1,35 0,23 0,46 0,06 0,03 0,02 0,004 0,001 0,008  
Bestelauto-benzine Bouwjaar 2006 1,33 0,22 0,45 0,06 0,03 0,02 0,004 0,001 0,008  
Bestelauto-benzine Bouwjaar 2007 1,31 0,21 0,43 0,06 0,03 0,02 0,004 0,001 0,008  
Bestelauto-diesel Bouwjaargroep 1998 en ouder 1,83 0,46 0,42 1,51 1,05 1,5 0,374 0,201 0,215  
Bestelauto-diesel Bouwjaar 2000 0,64 0,05 0,07 1,42 0,78 0,95 0,127 0,061 0,117  
Bestelauto-diesel Bouwjaar 2005 0,15 0,02 0,07 0,65 0,36 0,33 0,067 0,035 0,073  
Bestelauto-diesel Bouwjaar 2006 0,15 0,02 0,07 0,65 0,36 0,33 0,067 0,035 0,073  
Bestelauto-diesel Bouwjaar 2007 0,15 0,02 0,07 0,65 0,36 0,33 0,067 0,035 0,073  
Vrachtauto-diesel Bouwjaargroep 1998 en ouder 3,18 1,75 1,29 11,71 8,73 7,91 0,65 0,352 0,273  
Vrachtauto-diesel Bouwjaar 2000 1,81 1,13 0,8 11,17 7,92 6,69 0,219 0,14 0,114  
Vrachtauto-diesel Bouwjaar 2005 1,55 0,9 0,61 8,93 6,14 4,71 0,198 0,113 0,086  
Vrachtauto-diesel Bouwjaar 2006 0,65 0,38 0,26 6,99 4,92 3,87 0,1 0,056 0,041  
Vrachtauto-diesel Bouwjaar 2007 0,19 0,11 0,08 5,8 4,16 3,34 0,048 0,026 0,018  
Autobus-diesel Bouwjaargroep 1998 en ouder 4,35 2,22 1,46 13,36 9,63 8,17 0,997 0,485 0,325  
Autobus-diesel Bouwjaar 2000 2,39 1,12 0,67 12,05 7,85 6,25 0,235 0,137 0,11  
Autobus-diesel Bouwjaar 2005 1,73 0,82 0,51 9,6 5,7 3,97 0,178 0,101 0,081  
Autobus-diesel Bouwjaar 2006 0,73 0,35 0,22 7,34 4,49 3,21 0,093 0,049 0,038  
Autobus-diesel Bouwjaar 2007 0,24 0,11 0,07 6,22 3,89 2,84 0,05 0,023 0,016  
 
